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PROLOGO
El objeto de este trabajo consiste en realizar una aproximación biblia 
métrica al tema del Factor Humano en la conducción de vehículos automóvi— 
les, a partir del análisis de los datos referidos al mismo aparecidos en 
el Social Science Citation Index, desde su fundación en 1966, hasta el — 
presente momento, con el fin de detectar los temás básicos el "research - 
front" de la investigación, los centros, las instituciones y la red de co 
municación formal subyacente al área.
Se pretende un detallado mapa de la situación actual de la investigación 
a nivel mundial dentro de un área de tan importantes repercusiones sociales 
como es la presente. Además se trata de una continuación y complemento de 
mi tesis de Licenciatura en la que se abordó esta misma problemática cir­
cunscrita a nuestro ámbito nacional.
A la hora de explicar las razones que me han llevado a la elección de - 
este tema, se podía decir que son varias y de distinta índole, pero la ra­
zón fundamental radica en mi relación personal con el tema, pues llevo tra 
bajando muchos años en la Dirección General de Tráfico, y a lo largo de - 
este tiempo he estado vinculado a dos Secciones: Accidentes de Circulación 
y Exámenes de Conducir. En ambos puestos he vivido la gran importancia que
el factor humano tiene en la conducción de vehículos automóviles y en la 
causación de accidentes de tráfico.
Mi anterior trabajo, sienta las bases que explican esta elección. En él 
detectamos la casi total ausencia de una línea sistemática de investigación 
rigurosa institucionalmente respaldada en nuestro país sobre el tema. Un — 
trabajo como el presente nos puede permitir la identificación de temas bá­
sicos de investigación y la, planificación y organización de diversos progra 
mas de acción que permitan la disminución, ya que no lamentablemente, la * 
erradicación, de esa lacra para nuestra sociedad que son los accidentes de 
tráfico.
Como Psicólogo, pretendo poner también de relieve el importante papel — 
que los factores psicológicos juegan en la conducta de conducción de vehí­
culos, así como la absoluta necesidad de contar en el seno de los equipos 
interdisciplinares que deben ocuparse del complejo problema del tráfico, - 
con la presencia de psicólogos especializados en estos temas. Asimismo, des 
de estas mismas líneas quiero hacer una llamada a los organismos competen­
tes sobre la imperiosa necesidad de emprender investigaciones, institucio—  
nalmente apoyadas y respaldadas económicamente. Y aún más que los temas re­
lativos a psicología y tráfico tuviesen cabida en los planes de estudio de 
las nuevas Facultades de Psicología.
El presente trabaja se encuentra dividido en los siguientes capítulos:
En el Capítulo 1 presentamos una introducción general, en el que se dá — 
una visión general de la investigación actual en el área del factor humana 
en la conducción de vehículos automóviles. En ella se señalan las áreas - 
principales de investigación, así como los principales modelos teóricos — 
actuales de la conducta de conducción, cerrando el capítulo con un análi­
sis del lugar que ocupan los temas de psicología y tráfico en los esquemas 
clasificatorios de la Psicología.
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En el Capítulo 2 se describe la fuente de datos en la nos hemos basado 
para la realización del presente trabajoel Social Science Citation Index, 
repertorio que se describe en todas sus secciones con exhaustividad, dando 
se además una breve reseña de la Institución que lo edita, el Institute * 
for Scientific Information de Filadelfia (U.S.A.).
El Capítulo 3 presenta la base metodológica de la presente investigación 
atendiendo fundamentalmente a los aspectos de productividad, colaboración y 
grupos de autores, problemas de catalogación y materias, red formal de comu 
nicación y análisis de citas.
En el Capítulo 4 se hace una presentación global de datos, se presenta -
la evolución anual del número de autores, artículos, número de firmas o tra 
bajos; distribución del tipo de artículos catalogados en el área; distribu­
ción geográfica de autores, Instituciones y Revistas. Asimismo, se analizan 
los problemas relativos a productividad.
En el Capítulo 5 se analiza la colaboración y los principales grupos de 
autores detectados, según la metodología seleccionada. En él, junto al dia­
grama que explica las conexiones entre los distintos autores que componen — 
el grupo, se presenta un comentario de la línea de trabaja de los mismos.
En el Capítulo 6 se realiza un análisis de contenido de los artículos - 
publicados sobre el tema, presentando un sistema de categorías para clasifi 
car los artículos en función del análisis de descriptores realizado.
En el Capítulo 7 se presenta la red básica de comunicación formal dentro
del área, atendiendo a las relaciones que entre si establecen las revistas
detectadas como principales en nuestra análisis.
El Capítulo 8 presenta el estudio del tema cfel factor humano en la con­
ducción de vehículos automóviles en nuestro propio país. Tras presentar un 
breve resumen del desarrollo histórico de las pruebas de Aptitud Psicotéc— 
nicas para la conducción en España y destacar la importancia del Instituto
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de Psicología Aplicada y Psicotécnia y la Revista de Psicología General y 
Aplicada se presenta un exhaustivo estudio de los trabajos publicados en - 
la misma sobre el tema.
La Tesis se cierra con el Capítulo 9 en el que se presentan las conclu­
siones de la investigación, y se sugieren algunos temas prioritarios de in 
vestigacidn•
En el segundo tomo se presentan distintos Apéndices Documentales perti­
nentes al tema.
CAPITULO 1
EL FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS
AUTOMOVILES: VISION GENERAL , AREAS FTIINCIPALES
DE INTERES Y PROBLEMAS
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EL FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS 
AUTOMOVILES: VISION GENERAL,''-AREAS PRINCIPALES 
DE INTERES Y PROBLEMAS *
1.1 PRESENTACION
En el presente capítulo pretendemos ofrecer un marco de referencia general 
dentro del cual cobra su auténtico sentido el trabajo realizado. En el se —  
ofrece una revisión teórica y conceptual del estada actual de la investiga­
ción y de sus principales áreas y problemas, culminándolo con la delimitación 
del lugar que ocupa el área de Trafico y la Seguridad Vial en el campo más ara 
plio de la Psicología.
1.2. INTRODUCCION
Durante gran parte del Siglo XX, los vehículos automóviles han tenido 
una fundamental influencia sobre patrones conductuales y actitudes cultu 
rales, especialmente en el mundo occidental. A inicios de la década de — 
los años 70, por ejemplo, había más de 55 millones de coches registrados 
en los países de la Comunidad Económica Europea, y casi el doble en Esta 
dos Unidos, a pesar de su menor número de habitantes. Como señala TOFFLER 
(1971) aproximadamente 108 millones de viajes en automóvil, que superaban 
las 100 millas de recorrido. Se manufacturan coches en Estadas Unidos en 
una proporción de uno cada tres segundas, y cada año los norteamericanos 
gastan aproximadamente una quinta parte de sus ingresos en el mantenimien 
to y puesta a punto de sus vehículos a motor. Es más, en términos de la — 
propia conducción, se estima que el americano adulto promedio, permanece 
unos 40 días al año dentro de su coche. Por tanto, no es sorprendente, que 
la construcción de vías haya aumentado en unas 2 0 0 millas por día en las — 
últimas dos décadas (SCHPANK, 1976). Como señalaba HALL, el automóvil es — 
el mayor consumidor de espacio público y personal creado por el hombre —
13
(HALL, 1969, pág. 75). Un importante subproducto de esta enorme inversión 
en coches ha sido el incesante crecimiento de los accidentes de tráfico,— 
que, especialmente en las naciones más industrializadas, constituye una - 
de las principales causas cotidianas de sufrimiento. Junto a los daños re 
sultantes de las muertes en accidente, las personas lesionadas en ellos - 
incrementan considerablemente los costos de los servicios asistenciales - 
médicos. De hecho, el número de muertes "prematuras" y heridos de acciden 
tes de tráfico, se ve sobrepasada solamente por las tasas de tiempo de — 
guerra, y aún esto, no siempre, Por ejemplo, en accidentes de circulación 
ocurridos entre 1963 y 1970 murieron más de diez veces más americanos que 
en la guerra de Vietnam (CANTOR, 1970). En Canadá los accidentes de tráfi 
co son la causa principal de muerte entre los varones de 15 a 35 años, y 
en nuestro propio continente el número de accidentes de tráfico con vícti 
mas es también extremadamente alto. En el Reino Unido la tasa anual de - 
muertos en accidente de tráfico se sitúa en torno a los 10.000, en Alema­
nia Federal en torno a los 15.000, en Francia sobre los 20.000, y en USA 
en torno a los 60.000 (American Safety Belt Council, 1974; HAUSEN, 1974). 
Asimismo, los datos recogidos por la National Safety Council (1974) mués 
tran que en U.S.A., los accidentes de vehículos de motor constituyen la — 
causa fundamental de muerte en el grupo de edad entre 5 y 24 años y, conis 
tituyen una de las principales causas en los restantes niveles de edad.
Como sería de esperar dado la magnitud de los datos citados, los acci­
dentes de tráfico han llegado a convertirse en uno de los focos de inte­
rés de los científicos sociales. Usualmente se identifican 3 tipos de fac 
tores que pueden causar tales accidentes: 1) el vehículo; 2 ) la vía, y - 
3) el conductor del vehículo.
Enormes cantidades de dinero se han empleado en el intento de reducir 
los accidentes que resultan de problemas y defectos en los dos primeros — 
factores; por ejemplo, en mejorar el diseño de las vías y de los sistemas 
de tráfico, o en mejorar los niveles "standard" de seguridad de los vehí­
culos, investigaciones, desde luego, necesarias y fructíferas; sin embar­
go, ha habida una "relativa" desatención del tercer factor: el operador - 
humano, pieza esencial del sistema.
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Ya en 1940; ROSS señalaba que los problemas mecánicos en el automóvil 
y los defectos en la vía y su señalización explicaban tan sólo en torno a 
un 10% de los accidentes de tráfico por él estudiados; y concluía que el 
90% restante se explicaba en términos de características del conductor. - 
Mucho más recientemente CLAYTON y MACKAY (1972) concluían que el entorno 
(vía) por si sola, o el vehículo exclusivamente explicaban tan sólo el —  
8 *6% de los accidentes de tráfico en Gran Bretaña, frente a casi un 45% — 
que se atribuye al conductor exclusivamente; un 31% aproximadamente tenían 
como explicación la interacción entre el conductor y el entorno, quedando 
el porcentaje restante de accidentes explicados por otras múltiples combi 
naciones de factores.
En esta misma línea queremos destacar el trabajo dirigido por TREAT y 
JOSCELYN (1974) quienes señalaban que los factores humanos eran la causa 
de accidente más frecuente, quedando en segundo lugar los factores ambien 
tales (vía), y en tercer lugar, los factores relativas al vehículo. Los - 
seres humanos fueron identificados como "causa definitiva" o "probable" - 
en un 96% de los casos. Es más, en un 57% de los mismos los seres humanos 
fueron la única causa del accidente que el equipo interdisciplinar inves­
tigador identificaba. Por el contrario, en la mayoría de los accidentes - 
atribuidos a causas técnicas o factores viales contribuían otros diversos 
factores, especialmente los humanos.
En esa misma línea de trabajo JOSCELYN y JONES (1977) presentan los da 
tos de un amplio estudio sobre las causas de los accidentes de tráfico - 
realizado por el INSTITUTE FOR RESEARCH IN PUBLIC SAFETY de la Universi­
dad de INDIANA, subvencionado por la NATIONAL HIGWAY TRAFFIC SAFETY ADMI— 
NISTRATIQN. La investigación se desarrolló en M0NR0E COUNTY (indiana) du­
rante un período de más de 5 años. El objetivo general de este ambicioso 
proyecto fue el de recoger datos relativas a los factores causantes de — 
accidentes y a la evitación del mismo. Los datos que constituyen la base 
de la investigación se recogieron a tres niveles, teniendo en cuenta que 
tan sólo los accidentes investigados por la Policia de Monroe County se 
tuvieron en cuenta. El primer nivel de datos hace referencia a los infor­
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mes policiales de accidentes, datos relativos a los permisos de los con» 
ductores y los datos de registro de los vehículos. En el segunda nivel se 
incluyen los datos aportados por aquellos técnicos que fueron enviados al 
lugar del accidente tras la ocurrencia del mismo, para llevar a cabo una 
investigación independiente en el propio lugar. El último nivel recoge - 
los datos de las investigaciones realizadas con posterioridad, llevadas a 
cabo por un equipo multidisciplinar de profesionales competentes. Se rea»r 
lizaron medidas cuantitativas de un amplio espectro de variables; por — 
ejemplo, se llevaran las vehículos a un garaje especializado donde un equi 
po de ingenieros especialistas los sometío a exámen; asimismo los conducto 
res implicados en los accidentes fueron sometidos a un amplio número de — 
pruebas físicas y psicológicas. Se realizaron también reconstrucciones de 
los accidentes por parte de especialistas que reconocieron, clasificaron e 
interpretaran la evidencia física de la propia situación de accidente. —  
Tras el proceso de recolección de datos, otro equipo multidisciplinar rea­
lizó una evaluación clínica de las pasibles causas de accidente implicadas. 
Los factores causales se incluyeron en tres categorías primarias (factores 
humanos, factores ambientales y factores técnicos), ofreciendo además una 
detallada definición de distintos factores incluidos en cada una de las - 
tres categorías primarías. Debemos señalar que en esa investigación no se 
utilizó una atribución de causas exclusiva, detectándose en algunos casos 
más de un factor causante.
Los datos principales del estudio los reproducimos en los GRAFICOS 1,2,
3 y 4 , en los que se detallan, en el primero los factores causales en fun­
ción de las tres categorías primarias antes señaladas, y en los restante^, 
los principales factores causales dentro de cada una de ellas.
Como se desprende claramente de los datos, los factores humanos son el 
factor causal predominante, pero, desde luego no el único, algunas condi­
ciones que pueden llevar al fallo humano pueden ser evitadas modificando 
bien el vehículo, bien la vía, o bien ambas. Es también importante desta­
car que la mayor parte de los factores relativos al vehículo fueron por — 
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LOS CUATRO FACTORES HUMANOS PRINCIPALES SON;
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GRAFICO 4 SISTEMAS DE FRENADO Y NEUMATICOS SON LOS FACTORES DEL VEHICULO QUE ESTAN IMPLICADOS
















Frenos Neumáticos Comunicación Dirección Chasis y Tracción Problemas de Volante y
y ruedas puertas suspensión Mandos
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Como puede apreciarse por la revisión de trabajos presentadas,' se hace 
hincapié una y otra vez en la importancia del conductor como la principal 
variable en los accidentes de tráfico, siendo comprensible por tanto el - 
incrementa de investigaciones acerca de la conducta de conducción en las 
que por descontado, los psicólogos juegan un papel prioritario. Ya en 1960 
SUCHMAN, señalaba que se aplicasen a las investigaciones sobre conducta de 
conducción los mismos modelos explicativos que los científicos de la con­
ducta habían desarrollado para comprender la conducta humana en general. — 
Otros científicos Han reclamado recientemente qué se prestase mayor aten­
ción a los factores sociales y psicológicos en el área del transporte y - 
del tráfico (por ejemplo, KRAMPE, 1976; LEIBRAND, 1976; MICHON, 1976; y - 
KNAPPER y CROPLEY, 1981). Lamentablemente, sin embargo, los esfuerzos rea­
lizados por los psicólogos tradicionales en el campo de la conducta de con 
ducción han sido limitados en su ámbito, tendiendo usualmente a considerar 
a los conductores como operadores de una máquina que es como cualquier — 
otra, y centrándose sobre el desempeño habilidoso en ese papel, a menudo — 
midiendo variables de limitado interés. (McFARLAND, TUNE y WELFORD, 1964;— 
GREENSHIELDS, 1963). Otra aproximación ha sido considerar a los conducto­
res como sistemas que procesan información (BAKER, 1963; FORBES, 1972; -
PERCH0N0K, 1973 y SEOV, 1971), y desde luego se han realizado aproximacio­
nes desde la orientación conductista, e incluso la psicoanalítica. No obs­
tante, MICHON (1976) señala que las investigaciones realizadas desde estas 
orientaciones estrictamente no han aportado resultados especialmente rele­
vantes.
En definitiva, el papel de los accidentes de tráfico en la sociedad - 
contemporánea es fundamental, no sólo en términos económicos, sino también 
en términos personales, constituyendo un problema de salud pública de pri­
mera magnitud, que requiere ser investigado exhaustivamente y en la medida 
de lo posible controlado. Esta importancia del automóvil: sobre la sociedad 
contemporánea ha llevado a numerosos escritores a prestar atención a los - 
vehículos de motor como un fenómeno que afecta a las creencias, hábitos, - 
actitudes y acciones de la vida diaria (HALLr 1969; y SCHEFLEN, 1976). -
Aunqúe estos autores no han suministrado excesivos datos empíricos sistema 
ticos, sus contribuciones tienen un valor considerable para comprender la
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significación cultural de los vehículos de motor,
j
Una vez visto el papel central del automóvil en la sociedad occidental 
contemporánea se podría esperar que los problemas relativos a la conduc­
ción constituyesen una de las principales preocupaciones de los científi­
cas sociales en todos los países, pero lamentablemente no es así. El reco 
nocimiento de esta área de investigación está lejos de ser institucional­
mente considerado como un área necesaria de trabajo, y la investigación, 
si bien mucha en numero en algunos países, es prácticamente inexistente -
en otros, e incluso, en aquellos países en los que se le ha prestada sufi
""
ciente atención, las investigaciones adoleen de estrechez de miras, de - 
fragmentación y de falta de integración teórica de los resultados.
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1.3. CONDUCTA DE CONDUCCION Y RIESGO DE ACCIDENTE
Hay muchas maneras diferentes y aparentemente independientes de estudiar 
el comportamiento del conductor y los accidentes. Estas han progresada - 
usualmente de manera aislada, y tan solo recientemente se han establecido 
conexiones entre ellas. Aquí se examinan estas diferentes maneras con un — 
énfasis en las dificultadas empíricas y conceptuales a las cuales cada uno 
se enfrenta.
1.3,1. Tendencias al accidente
Históricamente el estudio del factor humano envuelto en los accidentes 
se originó con el trabajo de GREENWOOD y WOODS (1919), El concepto de — 
"una predisposición al accidente" emergió de este trabajo. Este concepto 
ha tenido una investigación histórica que produjo mucha controversia, de­
bates, y confusión. McKENNA (1982) ha discutido que este estado de cosas 
se puede atribuir a dos factores.
El primero es que la predisposición a los accidentes ha sido definida 
no por lo que es, sino por lo que no es. Así se hacen intentos por contro 
lar la exposición al riesgo, parte de accidentes, etc., y si aun así y to 
do ocurren, se atribuyen entonces a algo más. Este algo más es llamado la 
tendencia o predisposición al accidente. Hay dos problemas en este análi­
sis. El primero es que el resultado siempre se puede atribuir al control 
insuficiente de exposición al riesgo y el segundo es que a los autores se 
les ha dejado usar sus propias definiciones porque ningún intento ha sido 
hecho para definir la tendencia al accidente. Estas definiciones han fluc 
tuado desd8 una característica innata hasta un rasgo de personalidad. Vis 
to desde esta perspectiva la controversia que resulta no es sorprendente.'
El segundo'factor ha sido el uso repetitivo de las técnicas estadísti­
cas que se ha derrostrado estar equivocadas. La tendencia se ha identifica 
do con una distribución particular de los accidentes — el binomial negati
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vo. Si la distribución del accidente encaja con esta distribución, entonce: 
ces se dice que la tendencia al accidente está presente. Sin embargo, in­
cluso GREENWOOD (1950} que originó el uso del binomial negativo ha acepta 
do que esta distribución se puede derivar de suposiciones que no involu­
cran la tendencia al accidente.
Quizás la crítica más notable del análisis estadístico de la tendencia 
al accidente es que no daría literalmente ninguna información sobre los - 
antecedentes psicológicos que envuelven un accidente aunque este estudio 
estadístico fuera un total éxito. Podría decimos que algunas personas — 
estuvieran más involucradas en accidentes, pero no el por qué. ¿Es viable 
el estudio de las diferencias individuales que rodean un accidente?.
1.3.2. Factores diferenciales involucrados en la situación de accidente
Se ofrece este estudio como un marco alternativo al análisis de la ten­
dencia al accidente. Se considera la pregunta: ¿Es posible en base a los - 
exámenes psicológicos predecir ó discriminar a los que estarán implicados 
en accidentes de los que no lo estarán?. El logro de este análisis es una 
comprensión teórica de las habilidades y características psicológicas que 
se asocian con el error humano.
Los primeros ensayos se centraron en factores tales como tiempo de reac 
ción simple y la visión. Aunque se han encontrado algunas correlaciones - 
entre la visión y las causas que rodean a un accidente (HILLS, 1900), pare 
ce que hay poca relación con el simple tiempo de reacción (GOLDSTEIN, 1961), 
En estos momentos se considera que los exámenes que se han utilizado hasta 
ahora han sido demasiados simplistas. Par ejemplo, los conductores podrían 
compensar fácilmente las deficiencias de una de esas facultades. Cuando se 
han utilizado exámenes más complicadas, se han obtenido resultados más pro 
metedores. GOPHER y KAHNEMAN (1971) descubrieran que un exámen de atención 
selectiva tenía una correlación con la actuación en el entrenamiento de - 
los pilotos y diferenciaban entre los que pilotan aviones de transporte -
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lento de los que pilotan jets de alta velocidad. Más tarde KAHNEMAN y - 
otros (1973) descubrieron que 3a atención! tenía correlación con las causas 
de los accidentes de carretera de los conductores de autobuses.
Se ha descubierto que el Embedded Figures Test, que mide la habilidad - 
para encontrar un blanco sobre un fondo camuflado, está correlacionado con 
las circunstancias del accidente. HARANO (1970) descubrió que los que tu­
vieron dificultad en encontrar el blanco tuvieron más accidentes de tráfi­
co. Aunque HARANO y otros (1975) fracasaron al intentar replicar este re­
sultado, MIHAL y BARRETT (1976) lo lograron. Estos autores sugirieron dos 
hipótesis alternativas. Puede ser que la habilidad para extraer información 
de un fondo compleja este en correlación con los accidentes de una manera 
bastante directa. Por ejemplo, LOO (1978) descubrió que los que obtienen — 
puntuaciones deficientes en el Embedded Figures Test necesitan más tiempo 
para responder a las señales de tráfico ubicadas en sus lugares naturales. 
El sugiere que los accidentes debidos a no respetar las señales de stop y 
la conducción en contra dirección pueden reflejar un fallo en la percepción 
de la señal de tráfico.
Alternativamente, GOODENOUGH (1976) ha caracterizado a los que puntúan 
bajo en el test como procesadores pasivos de información, mientras los que 
hacen bien el test se considera que procesan la información de una manera 
activa. Por eso puede ser que los que están procesando la información acti 
vamente están usando claves que los otros no usan. Puede ser que ellos — 
están anticipando la situación de la carretera y preparándose para respon­
der adecuadamente. Los que actúan más pasivamente y responden cuando las — 
cosas ocurren pueden ser más vulnerables.
Hay alguna evidencia indirecta sobre este mismo tema. OLSON (1974) inves 
tigó las diferencias individuales en el comportamiento de seguir a un cobhe. 
Usó el Rod and Frame Test que se ha correlacionado con la situación de acci 
dente (MIHAL y BARRET, 1976) y que generalmente se considera que mide la - 
misma habilidad que el Embedded Figures Test. Los que hicieron bien el Rod 
and Frame test respondieron más rápidamente cuando el primer coche realiza
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ba distintas maniobras. Los que puntuaron bajo en el Rod and Frame Test - 
respondieron peor y con mayor lentitud a; las maniobras del coche preceden­
te. Parece que este grupo procesaba peor las claves disponibles para prede 
cir lo que iba a ocurrir. Parece ser que los conductores que realizaron - 
adecuadamente el Embedded Figures Test detectaron más peligros en la carra 
tera qtie los que lo hicieron mal; otra vez esto sugiere que estas personas 
pueden situarse activamente en predecir las pasibles situaciones de tráfi­
co.
Al stress emocional también se le ha implicado en las causas de los ac­
cidentes. SELZER y VINOKUR (1974) y SELZER et al. (1974) han descubierto - 
que los que tienen más problemas vitales (por ejemplo problemas financie­
ros) están más expuestos a accidentes. Al examinar un suceso particular de 
la vida, McMURRAY (1970) descubrió que los que se están divorciando son - 
más propensos a verse envueltos en un accidente.
¿Cuales son las ventajas de este análisis respecto al clásico estudio - 
de la tendencia a los accidentes?. Primero, el estudio de las diferencias 
individuales. Segundo, no prejuzga el tema en la forma en que lo hace la — 
expresión "la tendencia al accidente". Es un área de estudio, no una posi­
ción particular. Tercero, se basa en los tests psicológicos más que en los 
modelos estadísticos y, como consecuencia, evita las controversias que ro­
dean el significado de las distribuciones particulares. Sin embargo el ar­
gumento más persuasiva es que, no sólo demuestra la diferencia de responsa 
bilidad, sino también y más importante, proporciona un poco de información 
sobre los factores antecedentes que pueden incrementar el riesgo de acciden 
te. Se puede obtener una comprensión teórica del error humano con esta in­
formación. Un razonable estudio teórico haría posible diseñar el entorno - 
en vistas a reducir la posibilidad de error humano. También sería posible 
educar aquellas habilidades que sabemos que son necesarias para actuar sin 
errores en ese entorno. Actualmente los programas de entrenamiento y el di 
seña de las carreteras presentan numerosas déficits porque hasta ahora se 
tiene un conocimiento limitado de las habilidades que deben educarse o de 




El factor más obvio e importante en esta sección es el efecto de alco­
hol. La pequeña controversia que existe aquí concierne al efecto cuantita 
tivo que tiene y si el efecto se puede atribuir solamente al alcohol. - 
2YLMAN (.1975) ha sugerido que los efectos de alcohol se pueden haber sobre 
estimado. El sugiere que el alcohol se ve implicado en aproximadamente el 
30$ de los accidentes fatales, a diferencia de las previsiones que le con­
sideran como factor causante aproximadamente en un 50$ de los mismos. Ade­
más sugiere que no es el alcohol, per se, el que crea en los conductores 
un alto riesgo sino el alcohol en unión con otros factores, por ejemplo, 
la agresión. Esto debe contrastarse con el punto de vista más común de que 
el alcohol en sí mismo produjera los decrementos necesarios de actuación - 
implicados en los accidentes.
BENJAMIN (1977) examinó la evidencia desde el punta de vista de que la 
sobreimplicación del alcohol en los accidentes fatales puede ser debida - 
en parte a la cantidad decreciente de supervivientes del grupo de bebedo­
res de alcohol. La demostración es que los conductores alcohólicos pueden 
ser menos capáces médicamente de sobrevivir a un accidente serio. Por su­
puesta, na hay ningún verdadero desacuerdo en que el alcohol es uno de - 
los peligros más importantes para la seguridad en la carretera. En este - 
sentido es de destacar las investigaciones llevadas a cabo por MELVIN L. 
SELZER y su grupo en la Universidad de Michigan (SELZER y WEISS, 1966; -
SELZER et al. 1967, 1971, 1977).
Los efectos de las otras drogas han sido más dificíl de evaluar. Al re 
visar este área, BENJAMIN (1977) no considera las dragas negativamente, - 
refiriéndose a la evidencia de que no son un problema importante para la — 
seguridad. Este problema es muy difícil de evaluar. Mientras hay informes 
que la marihuana, por ejemplo, produce un descenso en la actuación -
(KL0N0FF, 1974), la relación con los accidentes no está claro (MOSKQWITZ, 
1976).
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Hay muchos problemas para estudiar los efectos de las drogas, incluso 
aquellas que se usan normalmente con propósitos módicos. Hay muchísimas — 
drogas de uso corriente. A menuda se toman varias drogas a la vez. Estas 
pueden interaccionar y producir efectos distintos. El gran número de dro­
gas hace el número de posibles interacciones astronómico. Los estudios de 
laboratorio se concentran en sujetos jóvenes y sanos cuando la respuesta - 
de los que tienen una necesidad médica de drogas puede ser bastante diferen 
te. Hay grandes diferencias individuales de respuesta a las drogas. Los - 
efectos a corto plazo de las drogas pueden ser bastante diferentes de los 
efectos a largo plazo. Estos problemas aunque numerosos y complejas no son 
insuperables.
Otro tema que puede ser clasificado bajo este mismo epígrafe de induci­
dos, aunque menos claramente, son los relativas a la fatiga. Esta se ha ci 
tado como responsable de entre el 14 y el 24% de todos los accidentes de - 
automóvil en las carreteras rurales (QfHANLON, 1978). HUL8ERT (1972) ha - 
ofrecida una aproximación aún más elevada que sugiere que entre el 35 y el 
50% de los accidentes de carretera se pueden atribuir a la fatiga. NAATANEN 
y SUMMALA (1976, 1978) señalan algunas de las dificultades en evaluar la - 
contribución de la fatiga. Aunque ellos hacen notar que la fatiga, al aumen 
tar la probabilidad de dormirse, probablemente estará implicada en los ac­
cidentes, nos hacen pensar que sólo la relación ehtre el dormir y los acci 
dentes es clara. La relación entre la fatiga y los accidentes en un conduc 
tor despierto es mucho menos clara. Aunque en distintos trabajos se han - 
encontrado descensos en algunos niveles de actuación después de una conduc 
ción continuada, se señala que la relación entre estos niveles de actuación 
y los accidentes está lejos de ser clara. Aquí hemos llegado a uno de los — 
problemas fundamentales en la investigación de los accidentes. Debido a su 
complejidad, los accidentes son muy difíciles de estudiar. Idealmente desea 
riamos estudiar los acontecimientos que preceden a los accidentes, y su re­
lación con ellos y relacionarlos directamente con ellos.
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1 .3 .4 . Los conflictos de tráfico
i
Un intento de producir tal nivel ha sido el uso de los conflictos de - 
tráfico. Estos se definen normalmente en términos de acciones evasivas co­
mo frenar o cambiar de vía (OLDER y 3PICER, 1976). Aunque se ha hecho mu­
cha investigación a este nivel, la relación buscada con los accidentes no 
ha sido satisfactoria (WILLIAMS, 1981). Sin embargo, como ZIMOLGNG (1981) 
ha señalado, hay mucha variabilidad al evaluar los conflictos de tráfico, 
así que quizás los desarrollos futuros producirán una medida más satisfac 
toria.
i g La teoría de biorritmo
Esta teoría popularizada por THCMMEN (1973) propone que la variación de 
día a día en la conducta y las emociones humanas se pueden contar en tres 
ciclos. Estos son un ciclo "físico" de 23 días, un ciclo "emocional" de - 
28 días, y un ciclo "intelectual" de 33 días. Estos ciclos empiezan al na­
cer y siguen hasta morir. Se dice que los días críticos ocurren cuando la 
parte positiva del ciclo está cambiando a la negativa, es decir, en la mi­
tad del ciclo. Se dice también que otros días críticos ocurren cuando va­
rios ciclos están en la fase negativa y cuando los ciclos individuales - 
llegan a sus niveles bajos. Al considerar esta área WOLCGTT y otros (1977) 
notan que habían muchas demandas reclamando vínculos entre la teoría del - 
biorítmo y la implicación en los accidentes; a ésta le falta la evidencia 
estadística. : No encontraron ninguna relación en su propio amplio estu­
dio de más de 4.000 pilotos implicadas en accidentes aéreos.
Aunque LATMAN (1977) informó de una relación significativa, KHALIL y - 
KURUCZ (1977), PERSINGER y otros (1978), y SHAFFER y otros (1978) no encon 
traron ninguna relación y PALMER (1979) analizó 112.560 accidentes de ca­
rretera en el estudio más grande realizada hasta hoy y tampoco encontró - 
ninguna relación.
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Quizás lo más interesante de la teoría del biorítmo ha sido su nombre. 
Desgraciadamente no hay evidencia para Ids ritmos y nada biológico sobre 
la teoría. Esto no quiere decir que los verdaderos ritmos biológicos no - 
pueden ser importantes. La menstruación de mujeres, por ejemplo, se ha ln 
volucrado en las implicaciones de los accidentes (DALTON, 1960; LISKEY, — 
1972).
1 .3 .6 -La aproximación estadística
Aquí los investigadores se han planteado ¿de qué amplitud es el proble­
ma y cómo se pueden ordenar las estadísticas de los accidentes?, ¿qué tipo 
de usuarios de las carreteras están implicados en los accidentes?, ¿en qué 
medio ambiente se localizan los accidentes, en que días y a qué horas?. - 
Brevemente podemos considerar algunas de estas preguntas. En Inglaterraf - 
cerca de 6.500 personas mueren en las carreteras cada año. Con respecto a 
los adultos jóvenes, los accidentes san responsables de más muestes que - 
cualquier otro factor. Los menores de 25 años tienen el mayor riesgo de - 
entre la población que conduce y mientras que las dos edades peligrosas pa 
ra los peatones son los menores de 9 años y los mayores de 65 apos (W.H.O. 
1976). Aproximadamente tres cuartas partes de los accidentes ocurren en zo 
ñas urbanas. Las noches de viernes y sábado son, como se puede imaginar,, -
los momentos peligrosos para los accidentes.
Este tipo de información es muy útil en un primer nivel de análisis pe 
ro para un cuadro más detallado deberían considerarse también, por ejemplo 
hasta qué punto las personas mayores pueden estas mas implicadas en los - 
accidentes fatales porque médicamente son menos capaces de sobrevivir al - 
accidente. ¿Están más implicados los conductores jóvenes en los accidentes 
porque selectivamente se exponen a las horas de alto riesgo, por ejemplof 
viernes y sábado por la noche?. ¿Están más implicados en todas las ocasio
nes con o sin mediar el alcohol?. Un estudia alternativo o adicional ha si
do usar un equipo multi-disciplinar para obtener una visión profunda de - 
los factores implicados. Dos estudios de gran escala, uno en Inglaterra y
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el otro en los Estados Unidos, han usado este sistema (SABEY y STAUGHTEN, 
1975; TREAT y otros, 1977). También puede destacarse el interesante traba 
jo de SIVAK (1981) donde esboza una metodología de investigación alterna­
tiva a la tradicional y defiende, también, la necesidad de equipos de - 
investigación interdisciplinares.
Como la mayoría de los accidentes son causados por los usuarios de la 
carretera, se ha sugerido que debería hacerse cambiar a esos mismos con—  
ductores. Se discutan medidas para intentar cambiar el vehículo o el me­
dio, las cuales, aparentemente, tienen un éxito limitado (WILLIAMS y otros 
1974). Hay dos problemas en esta línea de investigación. El primero es que 
na tiene en cuenta el nivel de dificultad en intentar cambiar a la gente — 
que usa la carretera. El segundo es que no se acepta que un accidente nor­
malmente sea el resultado de un fallo en un sistema complejo. En el mundo 
de la conducción, se pueden tomar ciertas medidas como por ejemplo adver­
tir, medidas severas de reducción, programas de mejora del conductor, y rno 
dificaciones en el medio, respectivamente. Aunque el error es humano, sin 
duda, el remedio no necesita ser necesariamente humana.
Con los accidentes de tráfico, el problema también se puede atribuir al 
error humano, puede encontrar solución con medidas que se dirijan a la per
sona, al vehículo o al medio, los intentos de modificar la conducta del —
conductor han resultado tener menos éxito que el originalmente esperado. — 
Se han desarrollada muchas programas y planes, especialmente en los Estados 
Unidos, pero muy pocos han demostrado reducciones significativas en los — 
accidentes (SHINAR, 1978). El problema no puede ser insuperable. Parece -
que viene del hecho de que fallamos en una buena comprensión teórica del -
error humano. Si podemos descubrir qué habilidades son necesarias para con 
ducir sin errores, entonces estaremos en una mejor posición para planifi­
car los programas de enseñanza que reduzcan los accidentes. En esta línea 
consideramos particularmente importantes los intentos del Profesor NEBOIT 
que se ocupa del-aprendizaje de la conducta de conducción, analizando las 
técnicas de simulación como método didáctica (NEBOIT, 1978), centrándose - 
posteriormente en la psicopedagogía de la enseñanza de la conducción de ve 
hículos automóviles (NEBOIT, 1983). Se han realizado, también, interesantes
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investigaciones centradas en el propio vehículo, atendiendo fundamental­
mente a problemas de visibilidad e iluminación del propia vehículo « 
(OLSON, 1977, 1982; SIVAK, 1978; SIVAK et al. 1981; POST, 1978; OLSON et 
al. 1981; GREEN et al. 1979), estudio de la visibilidad ofrecida par los 
espejos retrovisores(MQüRANT y DONOHUE, 1977; MOURANT y GRIMSON, 1977), la 
importancia del limpiaparabrisas y la posibilidad de funcionamiento a dis­
tintos ritmos para tener una adecuada visibilidad en situaciones de lluvia 
fue puesta de relieve por BHISE et al. (1981).
Una alternativa bastante ingenua, al mejoramiento del conductor, consi 
deraría el problema en la forma siguiente. Como es difícil modificar al - 
conductor, concéntrenosnos en cambiar el medio ambiente. En este punto re­
cogeríamos los datos sobre los accidentes, y entonces conociendo adecuada­
mente los hechos, podríamos cambiar el medio. Hay varios problemas en este 
análisis. Primeramente, para algunas personas, es demasiado tarde, ya han 
tenido su accidente. Un segundo problema es que no todos los accidentes - 
ocurrirán siempre en los mismos lugares. Pero quizás el verdadero proble­
ma concierne a la naturaleza de las modificaciones ambientales.
Los resultados de los accidentes son normalmente la muerte, heridas y — 
daños. Estos en sí mismos no nos dicen nada sobre las modificaciones reque 
ridas. Hay un número infinito da modificaciones que se pueden hacen en el 
ambiente, sólo algunas de las cuales redundarían en una reducción de acci­
dentes. ¿Cuales elegimos?. Esto depende de dónde se piense que se encuen­
tra el problema. La modificación ambiental no es sin embarga independiente 
de los usuarias de la carretera. Esta hipótesis debe ser ampliada para que 
el trabajo futuro pueda evaluar si la hipótesis no es acertada.
La hipótesis sobre el carácter del error humano debe llevar a predic­
ciones que conciernan las modificaciones ambientales que deben producir un 
descenso en el error humano y por lo tanto una atenuación en el número de 
accidentes. Entonces, ¿cómo plantear la investigación?. La manera más fá­
cil parecería ser, hacer las modificaciones y ver si se reduce el número 
de accidentes. El problema con esto es que los accidentes varían de un año
32
al otro. Es posible que el número de accidentes se hubieran reducido sin 
ninguna modificación. Este problema se acentúa por la regresión hacia la 
media: dado que se seleccionan los sitios en base al gran número de acci 
dentes que pueden haberse debido a la casualidad, es probable que cual-— ., 
quier cambio en el número de accidentes tienda hacia la media, es decir 
por debajo. Por eso sería posible sobreestimar la magnitud de la modifica 
ción ó concluir equivocadamente que tenía un efecto beneficioso cuando en 
realidad no lo tenía. La manera más fácil para evitar esto es considerar 
varios sitios semejantes y modificar sólo la mitad de ellos, y usar la - 
otra mitad como control-
Al considerar este método de análisis deberemos ahora tener claro trás 
las modificaciones de ingeniería, que el factor humano seguiría siendo un 
problema central. No obstante algunas investigaciones han demostrado te­
ner utilidad en este campo, entre ellas pueden destacar loas realizadas - 
en la Universidad de Michigan por el Doctor SIVAK y sus colaboradores so-* 
bre legibilidad nocturna de las señales de tráfico (SIVAK et al. 1981; y 
SIVAK y OLSON, 1982], en los que además se tenían en cuenta aspectos dife 
renciales, como edad, sexo, experiencia en conducción, etc.
1.3,7.Aceptación del riesgo
Hay varias aproximaciones a la aceptación del riesgo y la situación de 
accidente, pero aquí consideraremos sólo una en detalle. El punto de vis­
ta adoptado por WILDE (MURDOCH y WILDE,,1980; WILDE, 1976] que tiene impor 
tantes consecuencias para la reducción de los accidentes. El punto clave — 
es que los accidentes son "el resultado directo del cambio entre los bene­
ficios personales de la conducta arriesgada y los precios personales de - 
los accidentes" (MURDOCH y WILDE, 1980, página 87]. Se discute también só­
lo aquellos factores, que afectan la tolerancia del riesgo, tendrán un efec 
to tangible en la reducción de accidentes. Otros factores, tales como los 
factores perceptuales, decisionales, y de control no tendrán un efecto - 
excesiva. WILDE (1981] va más lejos y señala que según la teoría, los cin—
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turones de seguridad, los cascos y las modificaciones de la carretera pro 
bablemente sólo tendrán un efecto temporal. La razón por la que estos no 
tendrán un verdadero efecto es que el conductor aprovechará estas modifi­
caciones y aumentará la velocidad, etc. y consecuentemente traerá la tasa 
de accidentes a su situación original.
MURDOCH y WILDE [1980) sugerían algunos métodos que, según la teoríaF 
deberían reducir los accidentes, pero aquí sólo consideraremos la parte — 
más controvertida de la teoría que dice que todas las otras maneras están 
condenadas al fracaso. ¿Hay alguna evidencia de que éste sea el caso?. - 
WILDE (1981) cita un estudio de ADAMS que, al investigar el efecto del - 
usa de las cinturones de seguridad, comparó las cifras de la fatalidad de 
los países en que legalmente pusieron en vigor el uso de los cinturones — 
de seguridad con los de los países que no lo hicieron. Encontró que aque­
llas países con la legislación tuvieron cifras de mortalidad más elevadas, 
que los otros. Desgraciadamente este resultado va contra la gran mayaría 
de los escritos que señalan los beneficios del uso de los cinturones de — 
seguridad [por ejemplo, GRIME, 1979; HAKKERT et al. 1981). Según la teo­
ría de WILDE, los que usan los cinturones de seguridad tenderían a aumen 
tar su aceptación de riesgos para compensarse de los beneficios del uso - 
de los cinturones de seguridad. La evidencia disponible refuta esta hipó­
tesis (BUSECK et al., 1979; McKENNA, 1982).
Mientras WILDE (1981) cita evidencias que señalan resultados no benefi 
ciosos por las modificaciones de las carreteras, otros han encontrado evi 
dencias según las cuales claramente son beneficiosos [véase, por ejemplo, 
HUDDART y DEAN, 1981). Hay varios programas en todo el mundo, planifica­
dos específicamente para reducir los accidentes por las modificaciones de 
las carreteras. No se debe esperar que cada ejemplo funcione. Nuestro co­
nocimiento teórico del conductor es sencillamente no tan bueno como debie 
ra. Sin embargo, SABEY y TAYLOR [1980) estiman que simplemente usando las 
' medidas de ingeniería que han demostrado producir una reducción en los ac 
cidentes se lograría una reducción de aproximadamente el 25% de los mis­
mos.
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Incluso hay otras razones teóricas para dudar de esta teoría. La idea 
principal de la teoría es la comparación entre los beneficios que el com 
portamiento arriesgado reporta y el costo de los accidentes. Esto presu­
pone que la gente puede controlar las probabilidades de eventos infrecuen 
tes. SABEY y TAYLOR (198G) estiman que la probabilidad de verse implicado 
en un accidente con heridas» es de una cada 57 años y la probabilidad de 
verse implicado en un accidente fatal es de una cada 2.500 años. ¿Utiliza 
la gente esas probabilidades?• Este problema es expuesto con ejemplos ai 
la teoría propuesta por NAATANEN y SUMMALA (1976). Por un lado, proponen
el riesgo subjetivo como un factor crítico en su teoría aunque al repasar
la idea ellos concluyen que: nLa experiencia subjetiva de los conductores 
generalmente» no parece contener ningún elemento de riesgo subjetivo de - 
la posible ocurrencia de un accidente". Resulta que la mayoría de las per 
sonas creen no sólo ser más capaces sino también ser más seguras que el - 
promedio de los usuarios (SVENSON, 1981).
Quizás parte del problema es que consideramos la aceptación de riesgos
desde dos puntos de vista. Desde un sillón vemos claro el riesgo de verse
envuelto en un accidente, según demuestran las estadísticas, pero desde — 
el asienta del conductor olvidan esas estadísticas. ¿Cómo debería conside 
rarse el problema desde el asiento del conductor?. Una manera sería consi 
derar que hay diferencias en el nivel de control que un conductor está - 
dispuesto a aceptar. Se diría que un elevado nivel de control se produci­
ría si hay poca diferencia entre las situaciones de carretera previstas y 
las situaciones reales o si se juzga que las novedades que ocurran pueden 
ser asimiladas y controladas por el conductor. Se experimentaría, por el 
contrario, un bajo nivel de control si hubiera grandes diferencias entre 
las situaciones de carretera y las previstas situaciones reales, o sí se- 
considerase que las modificaciones que se pueden, producir no pueden ser — 
asimiladas por el conductor.
El nivel de control que un conductor acepta cambiará con el tiempo. El 
nivel de control será más bajo en general a altas velocidades, porque el 
conductor tiene menos tiempo para valorar con exactitud los distintos fac
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tor8S que pueden surgir y asimismo sus expectativas serían menos exactos; 
también habría menos tiempo de respuesta a cualquier variación súbita. - 
Sin embargo, la gents se pone en situaciones que propician un más bajo ni 
vel de control. Probablemente hay varias razones{para ello. Algunos con­
ductores, especialmente los jóvenes, pueden experimentar esto como algo - 
excitante. Alternativamente, si una persona tiene prisa, la competición - 
entr8 los niveles elevados de control y el tiempo del viaje pueden dar oo 
mo resultada una reducción en el nivel de control.
Aunque sería de esperar que los accidentes ocurrieran bajo condiciones 
de bajo nivel de control, éste no es necesariamente el caso. Es posible - 
también, que ocurran accidentes cuando los conductores experimentan nive­
les elevados de control. Es preciso, a este nivel, establecer una distin­
ción entre el nivel experimentado y el nivel real de control. Es posible, 
por ejemplo, que un conductor experimente niveles elevados de control, - 
cuando tiene pocas e indefinidas expectativas de que va a ocurrir alguna 
cosa, no obstante, si algo sucede,el conductor tiene que responder y por 
eso puede ser más vulnerable que la persona que ha anticipada la situaciín 
y ya tiene una serie de respuestas preparadas
1.3.8. Enfoque social de la conducción
Hace ya 25 años STEWART (1958) señaló que la investigación acerca de 
los problemas de tráfico arrojaría conclusiones más interesantes si se to 
mara en cuenta el conjunto de interacciones sociales involucradas en el — 
tráfico. No obstante, tan sólo recientemente, más concretamente en la dé­
cada de los años 60, ha habido una gradual determinación de aquella idea, 
haciéndose cada vez más hincapié sobre el hecho de que la conducta de con­
ducción no tiene lugar en un "vacio” social. Incluso actualmente, Oser ha 
hecho una mención especial de que ” aquellos estudios que se inscriben en 
las estructuras sociales globales en las que los conductores están involu 
erados son todavía muy escasos" (OSER, 1978, pag. 17). Es más WILDE (197B) 
señalaba qu8 la falta de investigación sobre seguridad vial en las que se
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estudiase la conducta del usuario del vehículo y los agentes que favore- 
cen el riesgo de accidentes desde una perspectiva interaccionista-social 
es totalmente lamentable. Todo parece indicar que este área de investiga 
ción debería permitir a los psicólogos sociales aplicados realizar impor 
tantes contribuciones de carácter práctico en un área del comportamiento 
humano que tiene una fundamental significación para la vida real* Sin em 
bargo, debemos señalar que aunque de una manera incompleta y hasta cier­
to punto falta de coordinación este proceso de investigación ha comenza­
do ya a arrojar sus primeros frutos*
BLUMENTHAL (1970) ha intentado relacionar la conducta de conducción - 
con ciertas nociones teóricas de la psicología social. Critica la asunción 
al tema de que el conductor es capaz siempre de tomar decisiones raciona­
les, un punto de vista derivado fundamentalmente de la aproximación de la 
teoría de sistemas a la conducción, y esboza, frente al mismo, una conce£ 
ción del proceso de conducción en términos del modelo teórico de psicolo­
gía social propuesto por ZAJONC (1966), centrándose especialmente sobre — 
los tres paradigmas básicos de conducta social propuestos por este último 
investigador. El primero defiende que la presencia de otras personas afee 
ta la conducta de conducción y los niveles de actuación, influyendo asi­
mismo sobre el aprendizaje y la realización de tareas; en el segundo se — 
considera que la conducta de otras personas actúa como una clave para el 
desempeño de tareas; y el tercero, considera que la conducta de otras per 
sanas proporciona al conductor refuerzos positivas y negativas, en el ca­
so de la conducción normalmente en términos de moldeamiento de la conduc­
ta. Gran cantidad de la investigación existente sobre los aspectos socia­
les de la conducción puede ser incluida bajo uno o más de estos paradig— * 
mas. Otros investigadores han introducido otros conceptos tomados de la - 
psicología social. A continuación vamos a revisar sumariamente los princi 
pales resultados obtenidos en términos de algunos constructos clave de la 
psicología social*
El ajuste social ha despertado considerable atención. Diversos estudios 
se han centrado en el estudio de la relación entre la situación de acciden
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te y diversos factores sociales. Se ha mostrado que las tasas de acciden­
tes están vinculadas con el status socio-económico (BORKENSTEIN, CROWTHER, 
SHUMATE, ZIEL 5 ZYLMAN, 1964; GUTSHALL, HARPER & BURKE, 1968], madurez so­
cial C SANCHEZ JIMENEZ, 1967] e inadecuación social (ACHTNICH, 1967], El 
concepto de ajuste social, especialmente en los ambiente familiares, se - 
ha relacionado también con la tasa de accidentes (ARMSTRONG & JAMIESON, 
1973; HAGGER & DAX, 1977; McFARLAND, 1957; MAYER & TREAT, 1977; RATILAINEN 
1968; READ, BRADLEY, MGRISON, LEWALL, & CLARKE, 1963; SÜBEL & UNDERHILL, - 
1976; WILIAMS & MALFETTI, 1970]; en el caso de las mujeres, por el contra­
rio existe una cierta evidencia de que esa relación es menos importante e 
incluso, en algunos casos, inexistente (CHAFFER, et al. 1976].
Estos datos podrían implicar que existe una mayor tendencia en los vario 
nes que en las hembras para "conducir tal y como actúan en la vida cotidia 
na" posiblemente porque los factores culturales afectan la conducta diferen 
cialmente en términos de los roles sexuales.
-Otros dos conceptos muy estudiados en este área son los de conflicto so 
cial y stres social. Diversas trabajos han mostrada que estas factores - 
influyen sobre la conducta de conducción de los sujetos favoreciendo el - 
riesgo de accidente (CONGER et al., 1957; SELZER, RGGERS & KERN, 196B; -
WALLER, FOLEY & JEFFREY, 1972], especialmente en aquellos casos en los que 
la ingestión excesiva de alcohol está relacionada con la situación conflic 
tiva (BRENNER 5 SELZER, 1969; SELZER, 1969; SELZER & VINOKUR, 1975; SELZER 
VINOKUR & WILS0N, 1977; ZELHART,1972].
Conformidad y normas sociales, oon también factores relacionados con las 
situaciones de tráfico. Distintos estudios han señalado que ciertos defec­
tos de conducción resultan de un fracasa.por parte del conductor en confor­
marse a las normas o bien del fracaso por parte de las autoridades en infor 
mar eficazmente a cerca de dichas normas a los usuarios de vehículos. En - 
este sentido MICHON (1978] señala que en muchos casos la mejora en señales 
de tráfico y en aspectos técnicos relativos a las vías no redundan en un — 
incremento de la seguridad vial, y ello precisamente parque mucha gente -
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tiende a ignorar. En este mismo sentido WILIAMS & MALFETI señalaban que os 
posible que los métodos de regulación y mejora de tráfico parezcan insigni 
ficantes si se toma en cuenta la tendencia humana a desviarse de las nor­
mas prescritas.
DEEHY (1958) and LURIE (1968) prestaron una especial atención a dos ti 
pos diferentes de normas que influyen sobre la conducción, las normas for 
males (por ejemplo, reglas legales) y normas informales (normas sociales). 
Citan un ejemplo que podemos observar cotidianamente, en muchos países - 
existe un conjunto de reglas formales que regulan la velocidad del tráfico 
pero las normas sociales o informales dictan usualmente las velocidades — 
a las que la gente suele conducir. En muchos casos dichas normas informa­
les pueden llegar a tener más influencia sobre la conducta de conducción — 
de los sujetos que las propias normas legales.
JOHNSTGN..S (1973) y WILDE (1978) han señalado que cuando los conducto­
res actúan sobre la base de normas discrepantes, pueden surgir conflictos 
que desemboquen en accidentes .
Ciertas situaciones de tráfico parecen ser en si mismas ambivalentes,- 
en el sentido de que pueden generar en los conductores distintas especta- 
tivas sobre la conducta a realizar, por ejemplo es sobradamente conocido 
el hecho de que la colocación de semáforos en cruces fracasa generalmente 
en conseguir una disminución drástica de la tasa de accidentes, WILDE -
(1978) atribuía este hecho a la ambigüedad del período en luz ambar.
A pesar de la cantidad de datos que apoyan que las situaciones de trá 
fico implica conformidad a un sistema de reglas informales, en mayor me­
dida incluso que a las leyes formales, la mayor parte del entrenamiento - 
de los conductores desprecia este hecho.
Los fenómenos de facilitación social y moldeamiento han despertado tajn 
bien un considerable interés. En muchas situaciones la realización de ta­
reas rutinarias puede verse afectada por la presencia de espectadores.
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La presencia o ausencia de pasajeros como factor que afecta a la con­
ducta del conductor ha sido ampliamente investigada (LAWSHE, 1940; FEEST, 
1968; EBBESEN y HANEY, 1973; CARLSON y COGPER, 1974; BLACK, 1978) en to­
dos los casos parece incluirse que la presencia de ocupantes estaba signi 
ficativamente asociada con la obediencia a las reglas y con una menor ten 
dencia a aceptar riesgos, WILDE (197B) seríala, trás revisar la evidencia - 
presentada sobre este aspecto, que dada la naturaleza correlacional de los 
datos presentados no es posible concluir con absoluta certeza que los pasa 
jeros "causen" la conducta "más cauta" y más "conforme a las normas" que - 
se observa en el conductor, cabe dentro de lo posible que actúen otros fac 
tores; no obstante, con esto tampoco se invalida la posible intervención — 
de la facilitación social, ni se niega la importancia de las influencias — 
sociales sobre la conducción.
Se ha presentada también abundante evidencia empírica [HUTCHINSON, COX 
y MAFFET, 1969; HERMAN y DARDELS, 1963; BARCH, TRUMBO y NANGLE, 1957; ANDER 
SCN, 1971; ANQREASSEND, 1972; CLARK, 1976) de que en la conducta de conduc 
ción se da moldeamiento e imitación en las situaciones de tráfico, y ello 
no sólo en conductores, en un estudia ya clásico, LEFKOWITZ, BLAKE y — 
MOUTON (1955) encontraron que los peatones cruzaban la vía indebidamente 
en mucha mayor cantidad cuando personas-modelo realizaban esta misma acción, 
Sobre la base de estos estudios correlaciónales, algunos investigadores — 
(LABADIE, L?H0STE y WILDE, 1973; WILSON, LONERO y ISH, 1972) han intentado 
una manipulación directa de la conducta del conductor usando modelos de — 
rol, con resultados prometedores, A pesar de esos datos, otros autores se 
inclinaron por la noción alternativa de influencia social basada en la obe 
dencia a alguna autoridad legítima (CRQPEY, KNAPPER y MOORE, 1977; FOLDVARY 
y LAÑE, 1974; ROBERTSON y WILIAMS, 1978). Muchos de los estudios descritos 
involucran, probablemente, la atribución de ciertas características por - 
parte de un conductor a otro sobre la base de aspectos tales corro sexo, — 
raza, estatus socio-económico, etc. En esta línea, algunos investigadores 
se han centrado específicamente sobre las atribuciones y percepciones per- 
sonales generadas en la situación de conducción. Así, 3HAW y McMARTIN —
(1975) estudiaron la atribución de responsabilidades en los accidentes de
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tráfico, encontrando que los sujetos tienden a reaccionar frente a las si 
tuaciones de accidente en términos de lo; que podría llamarse "factores in 
terpersonales"•
PNY (1968) utilizó cuestionarios, entrevistas y distintos tipos de - 
tests para investigar, en un amplio grupo de conductores ingleses, sus — 
percepciones de los otros conductores, encontrando que muchos de ellos - 
adoptaban atribuciones y percepciones exageradas, e incluso irracionales, 
cuando conducióan, y esto llevaba a menudo a la aparición de conductas — 
agresivas y peligrosas especialmente con conductores varones jóvenes. En 
esta misma línea, KNAPPER y CROPLEY (1978) realizaron una amplia investi­
gación en Canadá. Estos autores pasaron cuestionarios y realizaron entre­
vistas a un gran número de conductores en vistas a determinar sus reaccio­
nes ante un cierto número de situaciones usuales de tráfico* Los datos — 
muestran que la conducta de los otros conductores, y en mucho menor medida 
la de los restantes ocupantes de los Vehículos y la de los peatones, se - 
consideraban como la causa fundamental de peligro potencial, en las situa­
ciones de tráfico; asimismo las reacciones psicológicas de los conductores 
parecían muy influidas por la conducta de los demas. En este punto, señala 
ban también que los conductores imputaban, continuamente, motivos, opinio­
nes y valores a los otros conductores, apareciendo tales atribuciones como 
importantes determinantes del estada afectivo y de la conducta manifiesta- 
de los conductores. Encontraron que existían básicamente 3 grupos de carac 
terísticas de los otros conductores que influían sobre la percepción. El - 
primer conjunto de factores involucraba lo que podría llamarse rasgos "fi­
jos" tales como la edad, el sexo y la apariencia física. El segundo impli­
caba la característica percibida que podían inferirse más o menos directa­
mente de la observación de aspectos importantes de la conducta de otros - 
conductores. La tercera hacía referencia a las cualidades percibidas de - 
los otros conductores que no podían observarse, pero si inferirse.
KNAPPER y CROPLEY (1978) concluían que la situación de conducción podía 
considerarse como una extensión de la vida social cotidiana, enmarcada en 
las mismas reglas que cualquier otra situación'social de interacción entre 
individuos.
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Por última queremos referirnos a los conceptos de espacio personal y « 
territorialidad. El espacio personal hace referencia al hecho de que exis' 
ten unos límites invisibles entre los que se inscribe cada individuo, y — 
que las intrusiones en este espacio o territorio claramente definido del — 
sujeto son considerados como hostiles y generan reacciones defensivas — 
(SOMMER, 1969; HALL, 1969).
Esta idea de "territorio" o "espacio personal" y la forma en que la mis 
ma podría relacionarse con la situación de conducción ha atraído a numero­
sos investigadores que se ocupan del papel del automóvil y de la motivación 
de los conductores. LOFLAND (1973) señalaba que en la sociedad occidental- 
tiende a considerarse al cohe como algo absolutamente privado y personal, 
mientras que UCHRABIAN (1975) señalaba que el automóvil se ha convertido - 
en un mecanismo importante para contrarrestar los negativos efectos de la 
alta densidad de población, como algo que proporciona protección frente a 
los demás. WHULQCK (1971) considera el vehículo como un "territorio priva 
do sobre la carretera", equivalente casi al propio hogar, en este sentido 
intenta explicar la conducta más agresiva de los conductores varones en — 
términos del papel tradicional del varón, como defensor del territorio pro 
pió, y la todavía más agresiva conducta de los conductores jóvenes la expli 
ca por el hecho de que el coche puede llegar a ser considerada como única — 
posesión, y por ello sus instintos territoriales se concentran en él, algo 
muy similar podría decirse de los conductores de nivel socio-económico bajo 
y de los conductores en países sub-desarrollados. Se han realizada algunos 
intentos, como el de RICHMAN (1972) de probar empíricamente estas hipótesis 
con resultados poco satisfactorios.
En definitiva, en las investigaciones sobre la conducta de los conducto 
res se ha reconocido ya la importancia de los factores sociales, y de algu 
nos aspectos y conceptos de la Psicología social para lograr una adecuada 
comprensión de los factores responsables e implicados en la misma. Como han 
señalado diversos autores (McCLIMTGQK, 1972; OESER, 1978) la evidencia con 
la que hoy se cuenta ya sugiere que la conducción es una situación social — 
en la que las reacciones enterpersonales son de gran importancia»
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1.4. MODELOS GLOBALES ACTUALES DE LA CONDUCTA DE CONDUCCION
KLEIN (1976] señalaba que el número de investigaciones sobre temas reía 
cionados con conductores y conducción se ha incrementado exponencialmente 
en los últimos años. Lamentablemente, como ya hemos señalado, el ya vasto 
cuerpo de literatura pertinente al tema es,, en buená/medida, fragmentario 
y ambiguo, quizás par la falta de un modelo amplio de interpretación del 
fenómeno de la conducción ampliamente compartido por los investigadores.
La conducción implica factores muy diversos. El papel del conductor es 
recibir y procesar inputs visuales, fundamentalmente, de su entorno, rea­
lizar previsiones y tomar decisiones, ejecutar esas decisiones y controlar 
sus efectos a través de la recepción y procesamiento de nueva información, 
(por ejemplo, CUMMING, 1964; ELLINGSTAD, 1970; SHINAR, 1978). Los modelos 
globales existentes de la conducta de conducción pueden clasificarse en — 
dos categorias "modelos de exigencia de tarea" y modelos "cognitivo-motiva 
cionales", dependiendo del nivel de importancia que se otorgue a los facto 
res personales en la determinación de la conducta de conducción (jQHNSTONy 
PERRI, 1980). Estos modelos no son ni contrapuestos, ni alternativos, sen­
cillamente inciden con mayor énfasis sobre aspectos distintas del mismo — 
continuo conceptual.
1.4*1• El modelo de exigencia de tarea
El punto clave de este tipo de modelo es que la conducción no es esen­
cialmente diferente de ninguna otra habilidad humana y puede, por tanto, - 
entenderse aplicando las mismas técnicas que se han desarrollado para el — 
estudio de cualquier desempeño que implique habilidades (FITTS y POSNER, - 
1968; LEGGE, 1970). Como ya señalara FORBES (1965) el hombre es "el elemen 
to receptor, respondente en el sistema representado por la via, el vehícu­
lo y las condiciones ambientales".
El punto clave de esta aproximación es que el análisis de las tarea,' 
requeridas, evaluando las habilidades y limitaciones que la gente tiene-, pa 
ra realizarlas, y el análisis de las disfunciones del sistema y de sus re­
laciones con las exigencias de la tarea ofrecería una información básica - 
para diseñar y rediseñar, cuando fuera necesario, el sistema operativo pa­
ra incrementar su eficacia e incrementar, correlativamente la seguridad — 
(FORBES, 1972).
Muchas versiones esquemáticas de este tipo de modelo han sido ofrecidas 
por parte de diversos autores; no obstante, creemos que la presentada por 
BRIGGS (1968) es la más clara que hemos encontrado en nuestra revisión — 
(GRAFICO 5 ).
El bucle sensores automáticos -controles automáticos- control dinámico 
del vehículo no precisa explicación desde el punto que aquí nos atañe, ya 
que las funciones de control pasan a través del conductor. Los contenidos 
en los bloques 4, 5, 6, 7 y 8 describen el continuo: situación real — pro 
cesamiento de la información—  toma de decisión—  y proceso de ejecución — 
de la decisión tomada; el bloque 2 interactúa con este proceso en forma in 
termitente.
Los conceptos implicados en este tipo de modelo hacen surgir y estimulan 
subsecuentemente una considerable investigación sobre tareas específicas - 
de conducción, arrojando muchas de estas investigaciones datos importantes 
para los ingenieros de tráfico y diseñadores de vías. En este ámbito la — 
investigación se ha centrado preferentemente sobre subtareas tales como la 
percepción de la geometría de las curvas y de las vías o sobre el control 
de las ruedas, sin examinar los eslabones intermedios. Una revisión de la 
investigación sobre los temas incluidos en los bloques 3,4 y 5 del esquema 
pueden encontrarse en COLE (1972), FORBES (1972), HULBERT (1972), ROCKA’ELL 
(1972), SHINAR (1978) y GORDON y SCHAEB (1979). Los restantes bloques del 
diagrama han despertado menos atención, no obstante se puede revisar — 
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Los bloques relativos a las funciones de control y a la,toma de deci­
sión, han recibido muy poca atención dentro de este modelo, a pesar de su 
importancia. El papel crucial que creemos que tienen estos factores nos — . 
lleva a centrarnos un poco en ellos,
1,4.1 > 1 . Motivación,: aceptación, d&l riesgo y toma de'decisión
A pesar de las buenas intenciones de ingenieros y diseñadores, los auto 
movilistas no utilizan adcuadamente ni las informaciones, ni los sistemas 
de control que aquellos les proporcionan. Por citar un ejemplo, en una am­
plia serie de experimentos llevados a cabo en Sucia, se demostró con total 
claridad, que la captación y la obediencia de las señales de tráfico depen 
día en muchos casos de la importancia subjetiva que el conductor le confe­
ría a la misma, así como de la bondad ergonómica del diseño de la propia - 
señal (NAATANEN y SUMMALA, 1976; SHINAR, 1978}. Como hemos señalado ya. El 
conductor trae consigo mucho más que sus habilidades sensoriales, percepti 
vas y motoras; tiene también sus valores, su versión particular de los va­
lores y normas de la saciedad, y sus actitudes, motivos y expectativas. - 
Aunque la importancia de estos factores ha sirio reconocida desde hace mucho 
tiempo (HADDON, 1968; PELZ, 1968; McGUIRE, 1970; OECD, 1970; KLEIN, 1972 y 
1976) y, además, se incluyeron formalmente en el modelo de "exigencia de - 
tareas", estas factores no han ejercido, hasta hace bien poco, una influen 
cia muy marcada sobre la investigación.
Una razón para este olvido, ha sido la relativamente improductiva histo 
ria de la investigación acerca de la relación entre factores personales y 
ocurrencia de accidentes (una buena revisión de esta historia puede encon­
trarse en McGUIRE, 1976). Si bien existen pocas dudas de que los factores 
personales son relevantes en la conducta de conducción, las correlaciones 
entre tales factores y los accidentes o las infracciones de tráfico tienen 
poco valor pradictivo y explicatorio; por tanto, ha sido muy difícil desa­
rrollar aplicaciones prácticas tales datos para mejorar las situaciones de 
tráfico.
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Una segunda razón es que se tiende a considerar la conducción normalicen 
te como una "tarea de pasos impuestos" en la que las exigencias al conduc­
tor se determinan por factores ajenos al propio conductor, trazado de la — 
vía, densidad del tráfico y conducta de los otros usuarios. En tareas impu 
estas hay menos amplitud de factores personales posibles, habiéndose consJL 
derado que las diferencias individuales en habilidades percetivo-motoras — 
son las que juegan el papel dominante.
No obstante, en los últimos años, se ha producido una re-evaluación del 
papel de los factores personales. Un punto importante de este nuevo giro,—  
ha sido la consideración de que la conducta de conducción es en buena medi 
da "auto-impuesta". En una tarea auto-impuesta, el nivel de demanda, la — 
complejidad y la tasa de procesamiento de la información, así como la toma 
de decisión se hallan esencialmente bajo el control del operador (McLEAN, 
1978). Otro punto importante, ha sido el cambio desde estudiar básicamente 
las relaciones entre factores básicos de personalidad y desempeño en la ..** 
conducción, hacia el estudio de los factores humanos transitorios.
En esta segunda línea, NAATANEN y SUMMALA (1976) señalaban que la conduc 
ta del conductor está determinada motivacionalmente. En su amplio estudia — 
señalaban 6 categorías de motivos "extra" — extra en el sentido de que es­
taban impuestos sobre el motivo básico de trasladarse desde un punto hacia 
otro—  que influían decisivamente sobre el conductors
1* - Conjunto de objetivos tanto a largo plazo (por ejemplo, conseguir 
realizar el viaje en el menor tiempo posible), como a corto plaza 
[por ejemplo, adelantar en una caravana de cohes que circulan a ve 
locidad lenta.
2S - Emociones, tanto externas a la propia situación de tráfico (por — r
ejemplo, stress producido por eventos previas al viaje), como in­
ternas al mismo (por ejemplo, stress producido por eventos acaecí
dos durante el viaje).
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39 - Conformidad con modelos de comportamiento (por ejemplo, incrementa 
la velocidad porque así los esperan los otros conductores}
49 - Exhibicionismo (por ejemplo, adelantamientos frecuentes para demos 
trar la propia habilidad en la conducción).
59 - Hedonismo (por ejemplo, los placeres sensuales de considerar los — 
viajes como competencias entre conductores)•
6a - Aceptación deliberada del riesgo. Un rasgo íntimamente vinculado — 
con el Hedonismo, el Exhibicionismo y la conformidad a modelos.
NAATANEN y SUMMALA (197S) concluían que la conducta está ampliamente dá 
terminada por un equilibrio entre esos motivos-extras de carácter excitato 
rio, y la percepción del riesgo por parte de los conductores y su toleran­
cia a la misma. Más recientemente, PARSONS (1978) realizó un análisis simi 
lar de los tipos de motivos que podían influir sobre la conducta de los — 
conductores y urgía a llevar a cabo estudios sistemáticos de su influencia.
Otros dos aspectos muy importantes a tener en cuenta para la construcción 
de un modelo global que permita entender adecuadamente la conducta de conduc 
ción son la aceptación del riesgo ya comentada, y la toma de decisiones.
Partimos de un hecho indudable, no hay actividades libres de riesgo; una 
determinada conducta puede únicamente ser considerada segura si el riesgo 
es aceptable (LOWRANCE, 1976; 8RYANT y LAY, 1979; CHAPANIS, 1979). Lo que - 
es aceptable para una comunidad, para un grupo dentro de esa comunidad, o - 
para un individuo, puede ser distinto, así el riesgo percibido es un impor­
tante determinante de la decisión de una persona en una situación de elec­
ción concreta (NAATANEN y SUMMALA, 1976; SLOVIC, 1978; SVENSON, 1978). Cada 
decisión depende de las respuestas subjetivas individuales a dos cuestiones 
¿qué está en juego? y ¿cuales son las probabilidades? (EDWABDS, 1968).
48
Lo que está en juego en un momento determinada puede ser experimentado 
simultáneamente como positivo, por ejemplo, satisfacer determinadas nece­
sidades motivaciones, y como negativo, por ejemplo violar una determinada 
norma de tráfico (WILDE, 1976).
Cómo se evalúa, i y decide en estas situaciones es un proceso a la vez — 
complejo y poco comprendido. No obstante, existe un cierto nivel de consen 
so entre los investigadores en este campo. Parece claro que la tolerancia 
del riesgo es mayor cuando los riesgos se aceptan voluntariamente (STARH,— 
1969}, cuando se perciben en términos de lo que podríamos llamar "bajo con 
trol", cuando son familiares, y cuando se los comprende, al menos a nivel 
elemental (SLOVIC, 1978; SVENSON, 1978). En este sentido, parece que la —  
gente está más influida por la probabilidad de ocurrencia de un evento, — 
que por la posible magnitud de sus consecuencias (SLOVIC, FISCHHQFF y — 
LICHTENSTEIN, 1978).
EDWARDS (1968) señalaba que en la conducción la tolerancia al riesgo es 
usualmente muy alta. NAATANEN y SUMMALA (1976) presentaban argumentos simi­
lares, pero distinguían entre 2 tipos de situación de conducción. Cuando la 
tarea es esencialmente impuesta, es decir, cuando las condiciones viales y 
de tráfico son tales que de ellas se desprenden exigencias relativamente - 
altas para el conductor, el riesgo percibido estará en función del riesgo 
objetivo y este ejercerá influencias inhibitorias sobre el conductor. Sin — 
embargo, cuando la tarea de conducción es esencialmante "auto impuesta", — 
el riesgo subjetivo ejercerá por si sólo una amplia influencia sobre la con 
ducta, es decir, se tolerarán mayores riesgos objetivas, con lo cual se in­
crementará el riesgo de accidente.
En una dirección algo diferente, algunos autores (TAYLQR, 1964; O’NEILL, 
1977; BROWN, 1979) señalan que el conductor varía su conducta para mantener 
un nivel de riesgo percibido relativamente constante.
Existe alguna evidencia empírica sobre la "aceptación del riesgo y la — 
influencia del riesgo percibido sobre la toma de decisión, no obstante, es
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escasa especialmente por las dificultades que entraña la cuantificación ele 
la percepción del riesgo y la conducta da toma de decisiones (COLBOURN, - 
1978; ROBINSGN, 1975).
ROBINSON (1975) en un experimento de simulación sobre coches que se se­
guían unos a otros, encontró que la tasa de conducta de muestreo del suje­
to se incrementaba conforme aumentaba la probabilidad de choque, así como 
con el incrementa en el pasible "casto" del accidente. Utilizó también 2 - 
grupos de sujetos clasificadas como "altos tolerantes al riesgo" y "bajos 
tolerantes de riesgo" sobre los datos obtenidos tras la aplicación de un - 
cuestionario. Aunque los factores que indicaban la mayor probabilidad de - 
accidente y su posible "costo" y consecuencias afectaron el desempeño de - 
ambos grupos, encontró también una diferencia consistente en la tasa de in 
formación que recogían los sujetos de ambos grupos, dato que le llevó a - 
destacar el papel importante que juegan los factores personales para esta­
blecer los umbrales individuales de tolerancia del riesgo.
Otros estudios empíricos parecen apoyar estos planteamientos. LOVEGROVE, 
(1979) al estudiar la velocidad de los conductores en cruces y en cruces — 
de vías principales en los habitualmente había poco tráfico, y TRGUTBECK -
(1979) al estudiar los adelantamientos de camiones de gran longitud en vías 
rurales, encontraron que el riesgo percibido estaba relacionado con el rie^ 
go objetivo, pero que la tolerancia al riesgo se incrementaba con el conoci 
miento de la via, y cuando la prpbabilidad subjetiva de accidente era menor.
Parece claro, tras esta breve revisión, que existe en este campo todavía 
una escasa comprensión de la conducta de tolerancia al riesgo de los conduc 
tores en la que los factores motivaciones juegan un papel crucial y de la — 
toma de decisiones subsecuente, si bien está claro que es un fenómeno multi, 
dimensional. (SHINAR, 1978; JOHMSTGN y PERRY, 198G), pero no obstante la im 
portancia que tiene para entender definitivamente la conducta de conducción; 




De lo ya visto se deduce claramente, que aunque existe un amplio conoci 
miento del desempeño motor y perceptivo de los conductores, es escaso el — 
que se tiene de sus estados afectos, de la aceptación de riesgo y de los 
procesos de toma de decisión.
TAYLOR (1976) comparaba el modelo causal, que tiende a interpretar bási 
camente datos desempeño, perceptivo y motor, con el modelo propositivo, - 
que hace mayor énfasis en la comprensión de las reglas que controlan las - 
acciones de los conductores. El modelo cognitivo-motivacional propuesto por 
WILDE (1976) es un claro ejemplo de ese modelo propositivo (GRAFICO 6 )•
Debemos señalar, no obstante, que el modela se apoya fundamentalmente en 
la consideración de la conducción coma el desempeño de una habilidad. El — 
conductor recibe y procesa información (bloque 4) de su vehículo, el entor­
no y los otros usuarios de la via (bloques 1 al 3), entonces toma y ejecuta
una decisión (bloques 8 y 9). Mientras que el modela de "exigencia de tareas
se centra sobre los umbrales sensoriales, mecanismos perceptivos y dinámica 
de control (bloques 4, 5, 8 y 9 del Gráfico anterior), el modelo cognitivo- 
motivacional se centra sobre los factores de "no desempeño" que influyen .- 
esos elementas de la tarea de conducción. Formaliza tanto las espectativas 
del conductor (bloque 5) y su papel en la percepción del riesgo (bloque 6)y 
la relación (bloque 7) entre percepción del riesgo y tolerancia al riesgo - 
(bloque 14) para tomar una decisión.
Una última contribución importante es la postulación de mecanismos a tra 
ves de los cuales se puede ver afectado el desempeño en la conducción. El — 
alcohol, por ejemplo, es un factor modulador que afecta tanto a la cognición 
como a la motivación; afecta, desde luego, el procesamiento de la informa­
ción (diagrama q - l), puede afectar también la espectativa ( q - m), la -
percepción del riesgo ( q - n), tolerancia del riesgo ( p - t - v), etc.... 
Otras muchas factores, como se aprecia en el gráfico pueden influir también. 
Esperamos que este modelo pueda articular la hasta ahora dispersa y, en -
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cierta medida falta de coherencia, investigación que se realiza en este - 
campo, o, al menos, que anime a otros investigadores a proponer modelos glo 
bales de interpretación de la conducta de conducción que permitan orientar 
las investigaciones en vistas a alcanzar un elevado nivel de seguridad en — 
nuestras carreteras.
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1.5. AREA DE CONOCIMIENTOS PSICOLOGICOS EN LOS QUE SE INSCRIBEN 
LOS PROBLEMAS RELATIVOS A TRAFICO
A partir de la Segunda Guerra Mundial especialmente se produjo un ex­
traordinario incremento de la dimensión aplicada de la ciencia psicológi 
ca, diversificándose, además, los campos en los que esta tenía algo que 
ofrecer.
Los problemas referentes a tráfico en general, y en concreto al estu­
dio del factor humano en la conducción de vehículos automóviles y seguri 
dad vial, se han incluido tradicionalmente en los repertorios psicológi­
cos en el área de la Psicología aplicada, que a lo largo de su historia 
ha adoptado distintas acepciones (TORTOSA, 1979}.
El objeto del presente apartado es, precisamente, estudiar la evolución 
de la Psicología Aplicada en los últimos años y, en ese contecto, señalar 
el desarrollo y la importancia relativa que ha tenido el campo de proble­
mas relativos a la conducción.
Hemos tomado como base de nuestro análisis objetivo del problema dos - 
repertorios básicos de psicología que presentan una clasificación por ma­
terias de sus trabajos (el Psychological Abstracts y el Annual Review). - 
En un caso hemos analizado la evolución de los sistemas de clasificación, 
mientras que en el otro se analizan los distintos artículos catalogados - 
como pertenecientes al área.
Existe un abismo entre la concepción del hambre en el trabajo que - 
encontramos en la obra de H. MUNSTERBERG "Psicología y Eficacia Industrial" 
(1913} y la que encontramos en el artículo de SMITH y GRANNY (1968}, quie­
nes invitados a escribir un artículo de revisión en el Annual Review sobre 
dirección de personal, llamaron a su artículo "La psicología del hombre en 
el trabajo". Significativos cambios sociales y económicas han ocurrido en 
ese lapso de 50 años y el área de la psicología industrial no ha sido in­
mune a ellos. En sus primeros años de existencia el énfasis se ponía en el
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incremento del rendimiento del operario — buena prueba de ello es el 
lorismo—  en vistas al incremento de producción, actualmente hay un — 
gran énfasis en el estudio de la satisfacción laboral. Como señalan - 
SMUH y CRANNY, la psicología del hombre en el trabajo significa un movi 
miento que abandona la "manipulación de la gente" para intentar "compren 
derla" (SMITH y CRANNY, 1960).
Señala STAGNER (1966) que los principales temas de los psicólogos in­
dustriales del primer tercio de nuestro siglo era las habilidades humanas 
sus aptitudes, sus capacidades sensoriales y motrices, la fatiga y la - 
eficacia. A partir de los trabajos de MAYO comenzó a iniciarse un "giro 
copérnicano" en los planteamientos de la psicología industrial (LANDSBERG, 
1950). La corriente tradicional o Escuela clásica de la organización y ad 
ministración de empresas (KLISBERG, 1970), va siendo sustituida por la co 
rriente sociológica, que alcanzaría su madurez con el Movimiento de las - 
Relaciones Humanas, y que se transformaría, con pequeñas variaciones, en 
el de los Recuersos Humanos (KLISBERG, 1970). A fines de la década de los 
años 50 e inicios de la década de los 60 comienzan a realizarse análisis 
sistemáticos de la Organización por autores como LIK8ERT, SIMON, VROOM, — 
McGREGOR o ARGYRIS, la psicología ecológica comienza a irrumpir con fuerza 
y la Ingeniería psicológica, o Ingeniería de factores humanos y la Ergono 
mía alcanzan papeles preponderantes. Pero no pretendemos aquí realizar un 
análisis sistemático de la evolución de la Psicología Industrial en nues­
tro siglo, para cuya comprensión recomendamos los trabajos de VITELES — 
(1932)FRYER y HENRY (1950) a PEIRO (1903), por citar sólo unos pocos.
En el presente estudio, pretendemos limitarnos a un período concreta - 
1950-1979, y en él investigar la naturaleza y el desarrollo del ámbito de 
la psicología industrial tal y como se indica en los trabajos aparecidos — 
en el Annual Review y en el Psychological Abstracts, para ver la importan­
cia que en ellos ha tenido lo que podemos llamar Psicología del Tráfico.
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El ámbito de la Psicología IndustrialQrganizacional en el Annual - 
Review. En el primer volumen del Annual Review of Psycholocry, que apare­
ció en 1950, se recogían evaluaciones críticas de la situación de la in­
vestigación y la teoría en 18 áreas representativas de los campos de mayor 
auge en la psicología del momento, y entre ellos se incluía la Psicología 
Industrial, que con diversas acepciones ha venido apareciendo todos los — 
años, salvo en 1959.
En la década de los anos 50 todas las contribuciones al campo aparecie­
ron bajo la misma denominación, "Psicología Industrial", pero en 1958 Jun­
to al habitual capítulo con tal denominación encontramos la contribución - 
de FITTS, P.M. "Engineering Psychology" (ingeniería Psicológica) y, en - 
1959, no encontramos ninguna contribución en el campo, probablemente el - 
equipo editorial, responsable de la sistematización de las áreas, de los 
criterios de revisión y de la selección de los autores encargados de la re 
visión, estudiaron una reestructuración del campo, buena prueba de ello es 
el "Master Plan" que inauguraba la década de los 60 (TABLA l )•
A partir de 1960 tuvieron lugar drásticos cambios en el contenida y la 
selección del tópico que definía el área. En esta década, el término Psico 
logia Industrial fué utilizado, por última vez, como título en el volumen 
de 1960, los principales tópicos revisados a partir de ese momento fueron 
"Dirección de personal" y "Selección de personal". El campo de la "Direc­
ción de Personal", que se convirtió desde su aparición en un tópico insus­
tituible para cubrir el campo, se vió modificada en sü título y sustituido 
por "Psicología del hombre en el trabajo" en las revisiones de SMITH y — 
CRANNY (1968) y HINRICHS (1970), sus trabajos tenían una perspectiva más - 
amplia y humanista que los autores que escribieron sobre "Dirección de Per 
sonal", ambos se movían en dirección a considerar temas de conducta organi 
zacional y hacían referencia a fuentes de carácter interdisciplinar. En. — 
esa misma dirección cabe ubicar el capitulo de VROOM y MAIER (1961) sobre 
Psicología Social Industrial, que se muestra muy relacionado con los ini­
cios de la psicología organizacional y sus tópicos. En este período hubo 
por primera vez contribuciones específicamente dedicadas a áreas concretas




SHARTLE, O.L. (50) 
Industrial Psychology 
QLLLQWS, R.M. (51) 
Industrial Psychology 
BROWN G GHISELLI, E (52) 
Industrial Psychology 




WALLACE G WEITZ, J. (55) 
Industrial Psychology 




FFRGUSON, L.W. (50) 
Engineerin Psychology 
FITTS, P.M. (50)
de la Psicología Industrial-ürganizacional en 8l Annual Revi8w
1960-1970 -
i i * * •
1971-1974“  — ¿ 1975-1970
INDUSTRIAL PSYCHOLOGY INDUSTRIAL-OHGANIZATIONAL INDUSTRIAL-CRGANIZATIONAL
PSYCHOLOGY PSYCHOLOGY
- Personnel Management 2 -Personnel Attitudes, Morale -Personnel Attitudes, Morale
and Motivation 2 and Motivation 2
-Personnel Seleotion 2 -Personnel Seleotion, Classi -Personnel Seleotion, Classi
fication G Job Placement 3 fication G Job Placement 3
-Consumer Analysis 3 -Personnel Development G -Personnel Development G
(Market Research) Training 3 Training 4
-Engineering Psychology 3 -Engineering Psychology 3 -Human Performance 4
(Human Engineering) -Consumer Psychology X
-Industrial Relations 3 -Consumer Psychology X -Organizational Development 3
Enginee. Psychol. 
MELTON G BRIGGS(60) 
Person. Selection 
TAYLOR G NEVIS (61) 
Person• Manage. 
DUNNETTE, M. (62) 
Person. Seleotion 
DUDEK| E.E. (63) 
Grganiz. Psycholo. 
LEAVITT, H G BASS.B 
(64)
Consumer Psucholo. 
TWEDT, D.W. (65) 
Enginee. Psychol. 
POULTQN, E.C. (66) 
Person.Selection 
GUION, R.M. (&J 
Consumer Analysis 






Ind. Soc. Psych. 










POHTER, L.W.. (66) 
Organiz. Psychol. 
QUINN, G KAHN (67) 
Psych.oF Men at Work 
SMITH G CRANNY, (60) 
Psych.of Men at Work 
HINRICHS,J.R. (1970)
Personnel Training G Development
CAMPBELL, J.P. (71
Personnel Seleotion
BRAY O.W. G MQSES J.L. (72)
Personnel Attitudes G
Motivation
MINER J.B. G DACHLEñ, H.P. (73) 
Organization Development 
FRIEÜLANOER, F. G BROWN, (74)
Personnel Attitudes G Motivation 
LOCKE, E.A. (75)
Personnel Seleotion, Classifi 
catión G Placement 
ASH.P. G KROEKER, L.P. (75) 
Engineering Psuchology and Human 
Performance
ALLUISI, E.A. G MORGAN, 0.B. (76) 
Consumer Psychology And octenninm 
JACOBY, J. (76)
Peronnel and Human Resources 
De\/elopment
MELLER, L G CLARK, N. (76) 
Personnel Attitudes G Motivation 




Career Development: exploration an 
planning
SUPER, 0. G HALL, D.T. (1970)
Los números representan los intervalos en anos entre sucesivas revisiones sobre el área
s
- Las X indican aparición ocasional
57
tales como "Ingeniería Psicológica", "Análisis del consumidor (investiga­
ción de Mercado)" y "Psicología Organizacional"• Estas contribuciones su­
gieren una apertura a nuevos horizontes, una clara ampliación de su ámbito.
La importancia que había venido alcanzando la "psicología de las organi 
zaciones" tuvo un fiel reflejo en el Annual Review. Así, en el Master Plan 
de 1971, encontramos que el título genérico del área es "Psicología Indus­
trial y Organizacional" y en su contenido encontramos como principales no­
vedades una amplia consideración de todos los aspectos relativos a personal 
y la aparición, por primera vez, de un capitulo dedicado a "Desarrollo de 
la carreras Exploración y Planificación", parte importante de la Psicolo­
gía organizacional actual (PEIRG, 1983). Encontramos, pues, en este perío 
do, temas relativos a selección y dirección de personal, actitudes y moti 
vación, moral y clima laboral, recursos humanos, clasificación y adscrip­
ción, psicología del consumidor, ingeniería psicológica y desempeño huma­
no, psicología organizacional y planificación de carrera.
Si consideramos el conjunto de revistas que constituyen las principales 
fuentes de referencias en los trabajos mencionados, encontramos, como fun­
damentales las siguientes: J. of Applied Psychology, Personnel Psych., —
□rganizational Behavior and Human Performance, J. Qf Applied Behavioral — 
Sciences, Training Development Journal, Psychological Bulletin, Harvard — 
Business Rev., Administration Science Quarterly, American Psychologist, —
Human Relations, Industrial Relations, Annual Review of Psychology, Journal 
of Personality 5 Social Psychology, Occupational Psychology, Personnel — 
Journal, Academy of Management ñeyiew, Educational & Psychological Measure 
ment, Psychological Reports, Psychometrika, Ergonomics, Journal of Advertí 
sing Research, Journal of Marketing, Journal of Marketing Research y Jourw 
nal of Experimental Psychology. (MELTZER, 1978, QUINTANILLA, 1982). Como 
puede apreciarse, la gama de revistas es muy amplia y cubre, perfectamente 
los distintos tópicos aparecidos en nuestra fuente de datos.
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El ámbito de la Psicología Industrial-Organizacional en el Psycholocji 
cal Abstracts. En la década de los años! 50 encontramos el área dividida en 
dos grandes bloques: Psicología Industrial y otras aplicaciones — que in 
cluyen Industria, Negocios y Comercio, Profesiones y en 1959 Psicología Mi 
litar— , y Psicología del Personal — que incluye Selección y Clasifica- - 
cién y Relaciones entre Dirección y trabajo— .
En la década de los años 60 se observa un interesante cambio, aparece — 
una sola categoría genérica: Psicología Industrial y Militar que en 1966 
cambiaría a Psicología Militar y Psicología del Personal, denominación que 
se mantendría hasta 1972. Por lo que respecta a su contenida se aprecia - 
una apertura a nuevos temas, junto con una especialización muy acusada, el 
número de subtópicos se incrementa considerablemente. Este cambio viene a 
indicar un nuevo enfoque de la Psicología Industrial, el análisis de todo 
lo que acontece en el seno de la organización y de la propia organización 
y ello desde una perspectiva humanista centrada en el personal. Así pues, 
nuestro campo muestra, al igual que ocurría en el Annual Review una transí, 
ción desde la Psicología Industrial a una Psicología Organizacional, con - 
una serie de campos específicos de alta especialización. Este hecho es un 
fiel reflejo de la situación real, la División 14 de la APA pasa de deno­
minarse Psicología Industrial, a Psicología Industrial/Organizacional y, - 
en 1961, se crean la división 21 de la APA — Ingeniería humana—  y la 23 
(Psicología del Consumidor).
El área incluye temas de orientación y consejo vocacional, Información 
de carreras y empleos, selección y clasificación, entrenamiento, motiva­
ción y actitudes, Dirección y Organización, Ingeniería Psicológica, Entor 
no y desempeño, Propaganda y Psicología del Consumidor, Análisis de tareas 
Accidentes y Seguridad, que en 1962 pasará a denominarse Conducción, acci­
dentes y seguridad, con lo que el tema de la conducción obtiene presencia 
explícita en el marco categorial que define el área de la Psicología Apli 
cada. La satisfacción laboral e, incluso, la psicología ecológica tienen 
cabida también en este marco.
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En 1973 se produce una profunda reestructuración en el sistema clasifi 
catorio del Psychological Abstracta (TQRTOSA, 1981}, pasando de nuevo - 
nuestra área de estudio a dividirse en dos sub-áreas , Psicología aplicada 
y Personal profesional y problemas profesionales, que son definidas en la 
propia publicación*
La categoría de "Psicología Aplicada” incluye todos aquellos trabajos 
en los que la situación laboral es relevante, asi como estudios sobre con 
ducción y seguridad, y de conducta del consumidor tal y como se aplica al 
marketing y a la propaganda* Como áreas básicas se incluyen consejo vaca— 
cional en entrónos laborales, actitudes hacia el trabajo, intereses, seise 
ción de personal y entrenamiento, desempeño y satisfacción en el empleo, — 
actitudes hacia el empleo y aspiraciones ocupacionales, análisis de tareas 
seguridad en el trabajo y prevención de accidentes, ingeniería psicológica 
estructura y clima organizacional, métodos de dirección y entrenamiento, — 
entrenamiento de militares y distintos grupos laborales; papeles, estilos 
de liderazgo y conductas en situaciones laborales, beneficios organizado 
nales para los empleados y relaciones dirección-empleados* Además, encon­
tramos estudios de problemas ambientales y planificación, programas ecoló 
gicos, efectos de desastres naturales o provocados, y el empobrecimiento 
como consecuencia de la superpoblación que se incluyen en el área de estu 
dio de la psicología ambiental o ecológica (Psychological Abstracta, 1976},
En la categoría de "Personal Profesional y problemas profesionales" — 
encontramos como núcleo el estudio de los intereses, características, edu­
cación y entrenamiento de personal médico y psicológico y paraprofesiona—  
les próximos a ellos* También se incluyen investigaciones de corte inter—  
disdplinar, sobre utilización de personal profesional, sus actitudes y — 
personalidades, así como oportunidades de carrera y desarrollo profesional 
(Psychological Abstracts, 1976}.
Como puede apreciarse su ámbito se ha ido incrementando y especializan 
do con los años (TABLA 2).
la Psicología Industrial-Organizacional en el Psychological Abstracta
1961 1962-1966 1966-1972
TABLA 2 El ámbito de
1950-1960
INDUSTRIAL & OTHER APLLICATIONS
- Industry




- Selection & Placement
i






INDUSTRIAL & MILITAIS Y PSYCHOLOGY
- Vocational Guidance & RehabiljL 
tation
- Qccupational & Carear Informa­
tion
- Selection, Placement & Appraisal
- Training
- Motivation & Attitudes
- Management G Organization
- Engineering Psychology: Systems, 
Displays, Controls
- Work Environment & Perfox’niance
- Accidents & Safety
- Advertising G Consumer Psycholo
gy
INDUSTRIAL & MILITARY PSYCHOLOGY
- Vocational Guidance & Aptitudes




- Task & Vork Analysis
- Work Environment & Perfomance
- Motivation, Attitudes, Traits
- Management & Organizations
- Engineering Psychology: Displays 
Controls, Signs G Legibility
- Driving, Accidents, Safety
- Advertising & Consumer Psycholo
gy
MILITARY & PERSONNEL PSYCHOLOGY
- V/ocational Guidance (En 1968 
pasó a Vocational Cholee & Gui 
dance)
- Selecction & Placement
- Training
- Task & Work Analysis
- Performance & Job Satisfaction
- Management & Organization
- Special Environments
- Advertising & Consumer Psycho­
logy
- Engineering Psychology: Display 
Controls
- Driving & Safety
1974-1975 1976-1979
APPLIED PSYCHOLOGY APPLIED PSYCHOLOGY
- Occupational Guidance & Perso- - Occupational Attitudes & Inte-
nnel, Selection & Training rests G Guidance
- Job Performance & Satisfaction - Personnel Selection & Training
- Management & Leadership - Personnel Evaluation G Performance
- Organizational Structure G Clintx — Management & Management Training
te - Organizational Qehavior & Job
- Human Factors Engineering G Safe Sutisfaction 
ty — Environmental Psychology & Envi
ronmental Issues
- Marketing & Advertising
- Hurnan Factors Engineering G 
Safety
PRÜFESSIQNAL PERSONNEL PROFESSIONAL PERSONNEL AND PROFESSIONAL ISSUES
8
FIENTE: PSYCIH ILOGICA!. AÜSTHACTS (1950-1978)
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En términos cuantitativos, es decir, de volumen de trabajos, encontra­
mos como áreas básicas: Satisfacción laboral y conducta organizacional, - 
Orientación y selección profesional, actitudes hacia el empleo e intereses 
entrenamiento, dirección de personal y entrenamiento de mandos, análisis - 
de tareas e ingeniería de factores humanos y seguridad, categoría donds se 
incluirá la vieja denominación de ingeniería psicológica y conducción y se 
guridad.
Nuestra investigación muestra un panorama que coincide con la situación 
estructural global del área, al menos en el seno de la APA* En efecto, en 
ella encontramos varias divisiones dedicadas a este área: Psicología Indus 
trial/Organizacional, Ingeniería humana, Psicología del consumidor y Psico 
logia militar (Directorio de la APA, 1900).
En ese panorama, encontramos que, actualmente, los problemas relativos 
a conducción se incluyen en la categoría de "Ingeniería de factores huma­
nos", campo en el que como señalan TORTOSA, SOLER y PEREZ, 1903, trabaja­
ban los autores más productivos en el campo del "factor humana en la con­
ducción de vehículos automóviles". En cualquier caso, el ámbito de la con 
ducción y la seguridad ha ocupada un lugar importante en el área de inves 
tigación de la Psicología Industrial y Organizacional contemporánea, si - 
bien salvo en unos pocos añas con nombre propio en el sistema de claifica- 
ción.
Redundando en estos datos el trabajo realizado por TORTOSA et at. (1902) 
acerca de la Red básica de comunicación en el área de la Psicología Aplica 
da mostraba que, el grupo de Revistas dedicadas exclusivamente a temas de 
transporte que son: Journal of Transport Economics and Policy, Traffic — 
Quaterly, Transportation Journal, Transportation, quedan totalmente aisla­
das del bloque básico de Revistas en el área, entre las que se incluyen, — 
las Revistas detectadas como básicas en el área de automóviles (TORTOSA, - 
SOLER, PEREZ, 1902), que es un área de investigación interdisciplinar en - 
la que la labor del psicólogo se ha puesto claramente de manifiesto. Este 
grupo de Revistas queda conectado a la Red a través del Journal of 'Applied 
Psychology, revista básica del área, lo cual parece indicar claramente la
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especificidad del área, y la importancia que tiene un adecuado estudio y 
reconocimiento de la investigación en la! misma, con suficiente entidad por 
peso de investigaciones, y por la relevancia social de las mismas dentro — 
de los sistemas de clasificación de la psicología.
En este sentido, estamos totalmente de acuerda con las voces (por ejem­
plo SPORLI, 1974; MICHON, 1976; KNAPPER y CROPLEY, 1981), que han venido - 
reclamando el acuñamiento del término Psicología del Tráfico, como Ciencia 
Social de la Conducción, y consideramos que esta disciplina y área de invejs 
tigación merece ocupar un puesto dentro de los sistemas de clasificación de 
los temas de investigación psicológica, así como en los "curricula" académi 
eos de los psicólogos que pretendan especializar en este área»
C A P I T U L Q  2
" ANALISIS DE CITAS ”
ANALISIS DE CITAS
2.1. INTRODUCCION
El estudio de referencias en la literatura científica se ha converti 
do en un camino útil para determinar aspectos interesantes de la ciencia 
considerada como organización (CARPINTERO, 1980}, cuya expresión, en - 
buena parte, ocurre formalmente en las revistas.
Estos aspectos son tan sólo dimensiones básicas de una unidad estruc 
tural más amplia, que es la información científica pública. Si acepta­
mos que la ciencia es en una dimensión esencial conocimiento pública — 
(ZIMAN, 1968; MERTON, 1979), la información científica publicada consti­
tuye, precisamente, el cuerpo de la ciencia, por eso su análisis, desde 
diversos aspectos, creemos que es un camino adecuado para aproximarse al 
conocimiento integral de esa ciencia que interesa tanto al teórico o al 
epistemólogo, como al sociólogo o al historiador.
En la ciencia, normalmente, el progreso consiste en tradición. El in­
vestigador reciba del inmediata pasada un legado de problemas, de cues­
tiones que requieren solución. Cada nueva solución aportada lo es respec 
to del nivel de soluciones que están aceptadas por la comunidad intelec-
65
tual9 y lo es también respecto del conjunto de interrogantes que acompíi 
ñan a las soluciones* Este proceso de continuidad y de continuación en - 
la investigaciónv a través del cual la ciencia progresa, encuentra expre 
sión explícita en un cuerpo de menciones, esto es de referencias*
En efecto, buena parte de lo que se escribe, en ciencia y fuera de la 
ciencia, se apoya en textos precedentes, en decires, opiniones, datos, — 
afirmaciones, juicios, de otros a los que se asiente, a los que se discu 
te, a los que se recurre dentro de un espíritu general de progreso, de — 
acumulación, de solidaridad en el conocimiento* Y muchas de esas contri— 
buciones precedentes aparecen explícitamente presentadas en los textos — 
posteriores que a ellas hacen mención* Las menciones a otras informacio­
nes escritas, con mayor o menor precisión pero siempre dentro de un míni 
mo nivel de explicitud, constituyen lo que con frecuencia se denomina re 
ferencia a cita. Es decir, partimos de la hipótesis de que cada artículo 
científico se apoya en otros anteriores y sirve a su vez de punto de par 
tída de otros, siendo "la manifestación más evidente de este entramado — 
científico la cita o referencia" (PRICE, 1963}*
Tal vez sea conveniente mantener la diferenciación entre ambos térmi­
nos que ha sugerido PRICEr
"Si el trabajo R contiene una nota bibliográfica que utiliza y des 
cribe otro trabajo C, entonces R contiene una referencia a C, y C 
recibe una cita de R. El numero de referencias que tiene un traba­
jo viene medido por el número de items que como notas a pie de pá­
gina o como notas finales, etc. hay en su bibliografía, mientras — 
que el número de citas que recibe un trabajo hay que hallarlo mi­
rando en algún tipo de índice de citas y viendo cuántos otros tra­
bajos lo han mencionado" (PRICE, 1970).
En esta misma dirección KRAUZE y HILLINGER distinguen entre las citas - 
que recibe una publicación por parte de otras posteriores, y las referen 
cias que hace una publicación a otras anteriores (KRAUZE y HILLINGER, 1971)
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Es decir» las citas se reciben mientras que las referencias se hacen*
í
Las menciones bibliográficas tienen» ciertamente» múltiples usos» y 
no uno sólo: WEINSTOCK señala algunas de las razones que hay para men­
cionar otros trabajos: 1} Rendir homenaje a los predecesores» 2} Dar - } 
testimonio de trabajos relacionados; 3) Identificar una metodología» ins 
trunientos, etc.; 4} Proporcionar una documentación de base; 5) Corregir 
la propia obra; 6) Corregir la obra de otros autores; 7} Criticar los - 
trabajos previos; 8} Expresar reconocimientos; 9} Avisar a investigado­
res acerca de próximos trabajos; 10) Orientar acerca de trabajos mal di 
seminados o difundidas» mal indagados o no citados; 11) Garantizar datos 
y tipos de hechos; 12} Identificar publicaciones originales en que se ha 
discutido una idea o concepto; 13} Rechazar el trabajo o las ideas de — 
otros; y 14} Discutir las reclamaciones acerca de una prioridad determi­
nada presentadas por otros (WEINSTOCK, 1971}*
Todas estas, y otras posibles utilizaciones concretas que no se ha­
llen incluidas en las precedentes, no hace sino dar concreción a un he­
cho básico, que es el establecimiento de una conexión entre dos documen­
tos científicos mediante mención explícita de uno de ellos por el otro*
Esa conexión manifiesta la existencia de un "ámbito de relación entre — 
dos obras" (CARPINTERO y PEIRO, 1979}, y ese ámbito de relación acontece 
precisamente como un sistema de relaciones de interacción y cooperación 
científica, en que se produce la investigación y elaboración del conoci­
miento.
El análisis de referencias disuelve la obra, el texto, en un sistema 
de enlaces, en un conjunto de posiciones dentro de un campo "contextual" 
(CARPINTERO y PEIRO, 1900}. En otras palabras, substancializa la coopera 
ción e interacción cognoscitiva y distancia el texto mismo de la obra que 
produce las citas. Por eso, el término de ese análisis de citas, es siem­
pre, el área intelectual y científica dónde cada obra singular se inscri­
be y dentro de la que adquiere significación precisa, siendo las menciones 
los factores que dan valor posicional dentro de ese espacio.
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En síntesis, las principales direcciones que se abren a la considera 
ción de quiénes abordan un análisis de las referencias presentes un un - 
trabajo científico usual son las siguientes:
En primer término, permiten detectar, desde el momento presente, cuá­
les fueron las obras más relevantes en un período temporal ya pasado* — 
Cuando dentro de un campo y en un período temporal determinado se recono 
ce la relevancia de un trabajo, incluso en las ocasiones en que esa reí ja 
vancia se debe a las refutaciones y críticas recibidas, se señala que el 
trabajo en cuestión alcanzó un cierto grado de visibilidad, reflejo de - 
su impacto en la comunidad científica. Esa visibilidad y el correlativo 
impacto pueden ser evaluadas cuantitativamente gracias al numero de citas 
que el trabaja suscita (CARPINTERO, 1981). Además permite detectar no só 
lo aquellas obras clásicas que continúan vigentes y citadas, sino también 
aquellas obras que en un momento dado del pasado alcanzaron gran relevan­
cia e impacto, y que con el decurso del tiempo han quedado en el olvido*
En segundo lugar permite descubrir, cuales fueron los autores más rele 
yantes, en función del número de citas recibidas, para una determinada co 
munidad científica y en períodos de tiempo determinados. Las citas parecen 
representar el valor que se atribuye a un autor en un determinado campo — 
de investigación y en un periodo de tiempo también determinada, por parte 
de otros miembros de la misma comunidad científica. Podría decirse, que — 
el número de citas puede indicar, al menos aproximadamente, el número de 
ocasiones que otros investigadores han tenido en cuenta al autor citado*
Y de este modo, nos hallamos con que la pura dimensión cuantitativa de - 
las citas resulta orientadora acerca de la dimensión cualitativa, al in­
dicamos las figuras más relevantes de una disciplina, y por tanto las - 
principales líneas teóricas o intelectuales tenidas en cuenta (GARFIELD, 
1979).
En tercer lugar, se ha aplicado también a la valoración de revistas — 
(GARFIELD, 1975; KOULACK y KESSEIMAN, 1975; PORTER, 1976; BUSS y McDERMDTT 
1976) y departamentos universitarios (WADE, 1975).
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En cuarto lugar, el hecho de que los documentos que se citen pertenez 
can a áreas idiomáticas diferentes, nos permite detectar la Influencia - 
que las publicaciones procedentes de áreas culturales diferentes han te­
nido en una disciplina concreta y en un período de tiempo determinados•— 
Incluso es posible obtener perfiles evolutivos del desarrollo de esos - 
idiomas en función de las años, y establecer la existencia de sesgos e — 
incluso de situaciones de aislacionismo lingüístico.
En quinto lugar, permiten estudiar la inmediatez u obsolescencia de — 
la información utilizada por cada autor en sus trabajos.
Una sexta posibilidad sería tratar de determinar, a través de las ci 
tas de un autor, el grupo de investigadores a que es más afín, o del que 
se halla más próximo, pues carao señala CRANE, "hay la tendencia entre — 
los miembros de grupos de colaboración a basarse en su común obra más — 
que en la de los miembros de otros grupos" (CRANE, 1972}. Ello querría 
decir que una posible fórmula para determinar los "colegios invisibles" 
podría tratar de constituirse mediante análisis de las referencias ofre­
cidas por un autor o una serie de autores, dentro de un campo sumamente 
preciso de conocimientos (GARFIELD, MALIN, SMALL, 1978].
En séptimo lugar, el estudio de las citas puede ser una vía para el — 
conocimiento de las áreas científicas, puesto que proporciona un espec­
tro del campo cognoscitivo de la especialidad o ciencia de que se trate, 
dónde están dadas las conexiones, relaciones e influencias, la urdimbre 
intelectual de la que van surgiendo las aportaciones concretas.
Ya en su postscripto a su estudio sobre La estructura de las revolucio 
nes científicas advirtió KUHN la posible utilidad de los estudios ^ biblio­
gráficos y análisis de citas al tratar de determinar en ciencia los para­
digmas existentes. El camino va, precisamente, por la detección de los - 
grupos o comunidades científicas de investigación a través de los indica­
dores objetivados en la literatura que publican (KUHN, 1970)• La idea ha 
reaparecido en otros autores, que han aproximado a ella sus estudios de
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especialidades (GARFIELD, 1975) y desde otro ángulo, han aparecido consi 
deraciones críticas (MUSGRAVE, 1971).
La utilización de técnicas precisas han permitido iniciar estudios de 
áreas científicas, a través de la realización de "mapas** de especialidad 
(GARFIELD, MALIN y SMALL, 1970; SMALL y CRANE, 1979).
Creemos que se ha mostrado la aplicabilidad que el estudio de las refe 
rencias tiene para la ciencia en general, y para la psicología en particu 
lar, y no sólo desde un punto de vista histórico, sino incluso desde el — 
punto de vista histórico, sino incluso desde el punto de vista de la in— - 
vestigación reciente. Su importancia es tal que ha nacido una nueva rama 
de la documentación aplicada a problemas psicológicos y definida como - 
"Bibliopsicología", que se ha definido como "la ciencia de la lectura que 
estudia el documento (objeto de lectura) en relación con el lector (suje­
to que lee)"(SIMSOVA, 1900).
Abara bien, el análisis de citas no deja de tener ciertas insuficien­
cias, unas inherentes a la aproximación bibliométrica que lo engloba (lo 
que llama a una complemantación con el estudio cualitativo de los hechos 
históricos), otras derivadas de la estricta condición (y por supuesto de— 
su uso) de la referencia. Atendiendo a esta segunda perspectiva, desde - 
que en 1050 se empezaran a utilizar las referencias de modo más o menos 
habitual (PRICE, 1963), las principales dificultades se pueden agrupar — 
del siguiente modo:
- Los autores no siempre son cuidadosos a la hora de elaborar su repor 
torio de referencias, pecando unos por exceso y otros por defecto.
- La existencia de autocitas perturba la evaluación objetiva de la - 
obra/autor evaluados.
- No se diferencia entre citas afirmativas y otras de disconformidad o 
rechazo (ENDLER, et alt., 1970).
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- Por otra parte, toda una serle de sesgos tales como la ausencia de 
revisiones bibliográficas exhaustivas al preparar trabajos, el ol­
vido voluntario e involuntario de determinadas informaciones y la 
preferencia y conveniencia del autor al elegir éstas, son otros tan 
tos hechos que dificultan también en buena perte el enálisis cuantl 
tativo de las referencias (CARPINTERO y PEIRO, 1900).
Por todo lo apuntado sabemos que el estudio de citas no es la panacea 
universal a nuestros problemas, sino un método con sus limitaciones — 
(CARPINTERO, 1980). Sin embargo, la validez de tal análisis parece confir 
mada a partir del estudio de CLARK (1954) en donde se demostré que el nú­
mero de citas atribuido a los autores elegidos para la investigacién era 
el indicador que más correlacionaba ( r - .67 ) con las elecciones de los 
jueces en relacién a qué psicólogos habían hecho las contribuciones más — 
significativas, y ello por encima de otros indicadores tales como premios, 
distinción de sociedades científicas, etc.
Con todo, el análisis de citas ha entrado en una época nueva al dispo­
nerse de los índices de citas elaborados por GARFIELD y sus colaboradores 
para ciencia y ciencias sociales. Los antiguos estudios de "fuentes1* e — 
influencias tienen ahora nuevos medios para su ejecución, delante de las 
nuevas producciones del pensamiento. La utilización que de las citas se — 
hace cada día muestra posibilidades nuevas e interesantes para el conoci­
miento de múltiples aspectos de la ciencia: para evaluar autores, desde - 
luego, y para evaluar revistas psicológicas, o de otra especialidad; para 
evaluar departamentos universitarios (ENDLER, et alt., 1978); para detec­
tar afinidades temáticas (GARFIELO, 1979); y hasta para impugnar ascensos 
de profesores en universidades, en razón de evaluaciones de calidad y va­
lor mediante citas (CARPINTERO, 1980).
Como acabamos de señalar, las referencias constituyen la base o punto 
de partida desde el que cada autor construye sus propias aportaciones. - 
Ello hace que las referencias sean indicadores cualificados de la infor­
mación que un autor posee y considera relevante.
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Cabe distinguir dos planos en el valor informativo de las referencias 
bibliográficas* Por un lado, representan publicaciones concretas, infor— 
mando acerca de la literatura científica existente sobre un tema, área - 
de conocimiento, autor, etc.; por otro, funcionan como descriptores del 
contenido conceptual del documento citador»
Estas dos dimensiones están relacionadas, en cierto modo, con el volu 
raen de referencias aportado por un trabajo. En efecto, encontramos que —
los artículos originales en que se hacen aportaciones personales a un cara
po científico suelen hacer mención de unos pocos estudios previos con los 
que guardan alguna relación de continuidad; en cambio, los que presentan 
revisiones de un área o tema concreto, y examinan para ello grandes canti 
dades de documentación, suelen presentar un elevado número de referencias» 
Oel mismo modo que los artículos de revisión se salen del patrón normal — 
por exceso, otros artículos lo hacen por defecto, al aparecer sin ninguna 
referencia; en esta última categoría se incluye fundamentalmente informes 
de reuniones científicas, discusiones e informes de experimentos de labo­
ratorio con resultados muy concretos y expuestas concisamente
Cabría, pues, hablar de una relación de U invertida entre el volumen
de referencias que presenta un trabajo y el nivel de estructuración teó­
rica de sus aportaciones (CARPINTERO y PE IRQ, 1980). Muy pocas referen­
cias tenderían a aparecer en informes y discusiones de carácter sumamen­
te puntual y científico; mientras que un gran número de referencias ten­
derían a aparecer en revisiones bibliográficas sobre temas o autores; - 
quedando una zona central, de nivel medio, que oscila entre valores lími 
tes de acuerdo con las épocas, las áreas científicas, y las pautas habi­
tuales de comunicación en las distintas comunidades científicas, a la — 
a la que habría que asignar los trabajos científicos de aportación origi 
nal que constituyen el cuerpo fundamental de documentación publicado en 
las revistas especializadas.
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El estudio empírico del volumen de referencias utilizadas en los artí 
culos de una revista proporciona conocimientos relativos al modo habitual 
y a las normas tácitas de comportamiento en la comunidad científica. Se — 
trata de una cuestión que afecta, por una parte, a la dimensión intelec­
tual de la ciencia y, por otra, a la dimensión social*
Para evitar confusiones terminológicas, KRAUZE y HILLINGER (1971) han 
propuesto distinguir entre las citas que recibe una publicación de otras 
posteriores, y las referencias» que hace una publicación de otras anterio 
res. Como apunta TERRADAS (1973), las citas se reciben, mientras que las 
referencias se hacen.
Para CARPINTERO y PEIRQ (1900) arabas dimensiones tienen significados 
diferentes, más en concreto, proveen de una doble vía de estudio. Así, - 
mientras "un estudio de citas recibido por un trabajo está orientado al 
descubrimiento de las repercusiones que éste ha provocado en una comuni­
dad o área científica'', en cambio, "el problema de analizar las referen­
cias de un trabajo representa una preocupación por las fuentes ••* y di­
ce cosas respecto del que efectúa las menciones" (op. cit.). En otras pa 
labras, la referencia se orienta al autor; las citas a la comunidad*
A partir de aquí, estos autores proponen una definición operativa de 
las referencias, entendidas como "las menciones explícitas que desde una 
obra se hacen a otra determinada y concreta, cuyo autor está definido, y 
que aparecen al final de la obra a al pie de las páginas correspondientes" 
(CARPINTERO y PEIRO, 1980)*
Nuestro interés se centra ahora en el volumen global de las referencias 
Para ello emplearemos como indicadores objetivos el índice de referencias 
por artículo entendido como "el promedio de referencias por artículo que 
aparece para un campo determinado*
En esta línea de investigación se detuvo PRICE en uno de sus primeros 
trabajos titulado "Networks of Scientific Papers" (1963) en el que reali—
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zd un análisis detallada de la incidencia de las referencias bibliográfi­
cas en las revistas científicas, obteniendo una media de 15 referencias — 
par artículo* Posteriormente (1969) en otra investigación el promedio re­
sultante fuá de 12 referencias por artículo* En 1970 utilizó el índice de 
referencias por artículo para clasificar las diferentes revistas científi 
cas según el promedio de referencias que presentasen en sus artículos r — 
PRICE consideró como revistas propiamente de revisión a aquellas que in­
cluían más de 12 referencias por término medio v revistas normales si - 
ofrecían entre 10 y 12 referencias y finalmente revistas ex-catedra cuan 
do el índice era menor de 10 referencias por artículo (PRICE, 1970)*’
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2.2. LOS INDICES DE CITAS
Como señala WEINSTOCK (1971), los índices de citas representan una - 
nueva metodología en la organización de los contenidos de una colección 
de documentos que abrevian y simplifican el trabajo en comparación de — 
los índices tradicionales. La primera ventaja de estos índices es que - 
identifican relaciones entre documentos. Una segunda ventaja de estos ín 
dices es que las descripciones bibliográficas no son vulnerables a la — ' 
obsolescencia científica y tecnológica de las clasificaciones temáticas 
tal como demuestra un trabajo realizado sobre la evolución de las clasi­
ficaciones utilizadas en el"Psychological Abstracta” a lo largo de su - 
historia (TORTOSA, 1979).
En definitiva, pues, un índice de citas es un listado estructurado de 
todas las citas aparecidas en un conjunto de documentos. Tales índices — 
están sistematizados de forma que los documentas citados son ordenados — 
junto con los documentos citadores.
La primera aplicación práctica de los índices de citas fue el ”Shephard 
Citations”, que daba información en el campo del derecho en Estados Unidos 
desde 1073 (WEINSTOCK, 1971; ADAIB, 1955).
En 1952, la "Armed Forces Medical Library” sufragó un proyecto de in­
vestigación que llevara a cabo la constitución del ”John's Hopkins Welch 
Medical Library Indexing Project”, que recogía documentos publicados so­
bre literatura medica.
En 1961, el “National Instituto of Health”(SHER y GARFIELD, 1963) ini 
ció un programa en cooperación con el "Instituto for Scientific Informa­
tion” para preparar un índice de citas para el campo de la genética: —
"Genetics Citation Index".
Otros índices de citas publicados han sido, por ejemplo, los índices 
acumulativos de los volúmenes 35-50 del "Journal of the American StatistdL
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cal Socletyn. Este índice fue preparado con la asistencia de la "Ford - 
Foundation" y se publicó en 1959. Siguiendo esta línea, en 1962 aparecie 
ron los índices acumulados de los "Annals of Mathematical Statistics" — 
(volúmenes 1—313• También en 1962 apareció el "Qibliography of Non-parame 
trie Statistics", que mostraba qué items de la bibliografía eran citados 
por otros items de la bibliografía*
A partir de 1966, cada publicación mensual del "Journal of Histochemis 
try and Cytochemistry" contenía un índice de citas de sus propios artícu­
los*
Como ejemplo de un índice de citas que vaciaba más de una revista, pe 
ro limitado a un sólo campo científico, apareció el "Citation Index for 
Statistic and Probability", dirigido por el Dr. JW. TUKEY de la Univer­
sidad de Princetown* (TUKEY, J.W*}* Este proyecto se inició en 1961 con 
la colaboración del "National Science Foundation". Incluía documentos re 
lacionados con la teoría y la metodología estadística*
En 1968, la "Shephard Organization" presentó el "Shephard's Law Review 
Citations". Este nuevo índice indicaba 117 revistas de leyes publicadas - 
entre 1947 y 1967.
Por otra parte, han sido publicados algunas índices de citas que cante 
nían aspectos de recuperación de información pasada. Así LIPETZ (1966) -
realizó una compilación utilizando cuatro de las ocho revistas de física 
rusas publicadas en inglés por el "American Instituto of Physics"* Poste 
riormente se realizó un estudio comparativo de la utilización de dichas 
revistas de física antes y después de la difusión del índice. Otro índi­
ce especial fuá el "Technical Information Project" (TIP) del "Massachusts 
Instituto of Technology" (KESSLER, 1966; ALT, F.L. y KIRSCH, R.A., 1968), 
que conectaba directamente a los usuarias mediante una terminal de ordena 
dar.
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Cuando aparecieron por primera vez los índices de citas, en cierto rao 
do fueron considerados en un principio como suplementos de los métodos — 
tradicionales de indización temática. Con el tiempo, se pudo comprobar — 
que los índices de citas fueron considerados como más comprensivas, inde 
pendientes, integrados. En una palabra, como instrumentos científicos de 
información bibliográfica. Desempeñan un papel evaluador, analítico y - 
predictivo nunca imaginado para los índices temáticas (GARFIELD et alt.,
1964).
La capacidad de investigación que brindan los índices de citas es enor 
memente. Sólo a modo indicativo, los índices de citas nos permiten esta­
blecer la estructura de la literatura científica, construir y trazar la - 
historia de un concepto o tópico (MARGQLIS, 1967; SPENCER, 1967; GHOSH, - 
1967), el interés o la obsolescencia que sufren los artículos científicas 
can el paso del tiempo, la determinación del "impacto" que determinados 
autores u obras han causado en la comunidad científica, pudiendo asi co­
nocer a los "clásicos" dentro de un área científica determinada (PRICE,
1965). Por ejemplo, utilizando los datos contenidos en el "Science Cita— 
tion Index", GARFIELD y colaboradores (1968) establecieron un listado de 
los cincuenta autores más citados en 1967. Asimismo, utilizando este mis­
mo criterio de "eminencia" o "impacto", PRIETO y colaboradores (1983) rea 
lizaron una reconsideración de la escala de eminencia de los autores de 
la escala de ANNIN, BORING y WATSON (1968) mediante el recuento de citas 
recibidas, en el "Social Sciences Citation Index".
Qtra posible utilización de los datos de los índices de citas tiene un 
carácter de marketing. Nos estamos refiriendo al análisis y evaluación — 
de las instituciones y centras de trabajo donde se llevan a cabo las in­
vestigaciones y de dónde provienen los trabajos científicos publicados.
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2.3. LAS CATALOGACIONES EN PSICOLOGIA
La importancia de las publicaciones especializadas y de las revistas 
en la tarea de diseminar la información científica en psicología ha — 
planteada reiteradamente el problema de la catalogación de esos materia» 
les, y de la clasificación por materias a utilizar con ellas.
El estudio de estas clasificaciones bibliográficas nos orienta acerca 
de cambios que se han ido produciendo en la investigación. (CARPINTERO,— 
1981)•
Por otra parte, la avalancha de información de distintos tipos con que 
se encuentra el estudioso de cualquier disciplina, agudiza la necesidad 
de desarrollar y conocer medios de clasificación y ordenación de ese cú­
mulo de materiales, que permita su estructuración y localización cuando 
este sea necesaria.
La psicología, como cualquier otra disciplina científica, no escapa a 
la necesidad de realizar adecuadas clasificaciones del material dedicado 
a la misma, dada la gran cantidad de tópicos sobre los que se trabaja, y 
la diversidad de orientaciones teóricas desde las que se los enfoca*
El primer handicap con que se tropieza en este área es que los propios 
documentalistas no han llegado a un acuerdo para la adopción de un siste­
ma de clasificación o lenguaje documental válido universalmente, sino que 
presentan una amplísima gama de posibilidades.
En ciencias de la información las indicaciones temáticas se emplean - 
para dos propósitos distintos: el primero para indicar el contenido espe 
cífico de un documento concreto -y es la indización— , el segundo, agru 
pa sinópticamente y despliega sinópticamente también una secuencia de do 
cumentos sobre varios temas — y es la clasificación— , (VICKERY, 1970).
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La clasificación nos facilita el poder seleccionar de entre todo un 
conjunto de categorías conocidas, aquella que mejor se ajusta o combina 
con. la que acabamos de encontrar en el análisis que estamos realizando.
La palabra clasificación designa a la vez la operación de clasificar 
y el estado que resulta de ella: después de haber realizado la clasifi- 
cación es, pues, al mismo tiempo la colocación metódica terminal de los 
objetas susceptibles de ser consultados y el conjunto de acciones consis 
tentes en distribuir los objetos clasificados. En este sentido, es una - 
técnica de reagrupandento sistemático de elementos que tienen caracterís 
ticas comunes y según un orden preestablecido. Es decir, su objetivo es 
situar al contenido del documento en relación a un contexto general de — 
categorías previstas de antemano y registradas en un plan de clasifica­
ción (THIBAUT y ROSOLLIN, 1972).
Una característica muy importante de la clasificación es la de que el 
lenguaje artificial designado como instrumento de selección de informa­
ciones, como una especie de almacén en respuesta de los investigadores.
La clasificación sirve para estandarizar el tema descrito y su lenguaje 
debe ser el más simple posible para satisfacer las cuestiones y seleccio 
nar documentos.
Una unidad documental precisa de un lenguaje formado por un conjunto 
de naciones (palabras, índices, materias) que sirven para describir los 
documentos. Ese lenguaje de indización documental (más o menos complejo 
según las exigencias del sistema) es útil para registrar y localizar los 
documentas y en él se apoyan los lenguajes documentales. Los principales 
métodos o sistemas de indización están basados en: categorías, palabras- 
clave y descriptores.
Los lenguajes documentales, por su parte, son aquellas nociones que en 
la operación de indización se empleaban para designar los conceptos signi­
ficativos del contenido de los documentos; aquellos códigos de categorías 
palabras-clave y descriptores, reunidos y agrupados siguiendo una estruc­
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tura determinada y abarcando una serle de conocimientos generales o espe 
cializados. En definitiva, por lenguaje; documental suele entenderse aquel 
conjunto de términos o procedimientos sintácticos convencionales usados— 
para representar el contenido de un documento con objeto de facilitar su 
inclusión en una categoría clasificatoria y su posterior identificación. 
(AMAT, 1978).
Existe una gran variedad de lenguajes documentales, pero muy en sínte 
sis podríamos distinguir en ellos: 1} Lenguajes Documentales de Estructu 
ra jerárquica: Clasificaciones, Enciclopedias, Clasificaciones Especial! 
zadas, Clasificaciones a Facetas; 2) Lenguajes Documentales de Estructu­
ra asociativa: Léxicos Documentales (Alfabético de materias, Uniterras, — 
Descriptores y Tesaurus.
Más modernamente, debido a la extraordinaria complejidad de las redes 
de comunicación y al extraordinario incremento de la información transmi 
tlda por ellos, ha ido desarrollándose cada vez más la preparación auto­
mática de productos documentales. Los índices preparados por ordenadores 
van siendo cada vez más utilizados, hasta el punto de ser prácticamente 
indispensables tanto para la búsquedas retrospectivas como para la difu­
sión general de la información.
Existen ya una gran variedad de índices documentales de este tipo, que 
difieren por la forma de la información registrada; es decir, por la dis­
tinta presentación de los elementos que componen el índice. Los más impar 
tantes son: 1) íñdeces cruzados, 2} índices de descriptores, 3) índices — 
permutados, 4} índices acumulativos, y 5} índices de citaciones*
Así pues, parece cada vez más necesaria en la organización de la infor 
mación científica disponer de bancas de almacenamiento, mediante sistemas 
computarizados, para obtener datos relevantes en cualquier área del cono­
cimiento, que están perfectamente clasificadas con vistas a poder recupe­
rar la información que nos interese.
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Concretamente en psicología, intentos de este tipo se han realizado 
pocos y desde oerspectivas muy diferentes. En este sentido, uno de los - 
repertorios de Psicología más exhaustivos y utilizados por los profesio­
nales, tanto en el campo investigador como en el de revisión histórica 
(BROZEK, 1947; LATHAM, 1953; SIEGMANN y GRIFFITH, 1956; ARDILA, 1972; -
McKBINEY, 1976; TCP TOSA, 1979), son los Psychological Abstracta [P.A.)
El "Psychological Abstracts" comenzó a publicarse en 1927 y el "mate : 
rial en él incluido delimita los confines del universo literario para la 
mayor parte de los psicólogos norteamericanos" (BROZEK, 1947). Es preci­
so hacer constar que los P.A. no son, ni mucho menos, toda la psicología 
ni están exentos de sesgos y limitaciones. Con todo, los hechos que a su 
través se manifiestan revelan procesos básicos y fundamentales en el cur 
so de la evolución de nuestra ciencia, que ayudan a poseer una imagen — 
más clara de la realidad (T0RT0SA, 1979).
Un hecho importante en la evolución de este tipo de índices documenta 
les dentro del marco psicológico lo marca la aparición en 1973, aunque — 
retrospectivamente recoge información desde 1966, del "Social Sciences - 
Citation Index" (SSCl), que, desde una perspectiva multidisciplinar den­
tro del marco de las ciencias sociales, viene a ampliar el campo disci­
plinar que iniciara su predecesor, el "Science Citation Index" (SCI). - 
Gracias a estos repertorios de citas es posible determinar, por ejemplo, 
las citas recibidas por un autor o una obra en un determinado período de 
tiempo.
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2.4. EL TNSTITUTE FOR SCIENTIFIC INFORMATION ( ISl)
El Or. Eugene GARFIELD fundador y actual presidente del ISI, es un im 
portante especialista en el campa de la documentación técnica y cientíci 
caí'
La fundación tecnológica del ISI ocurrió mientras GARFIELD estaba com 
prometido en el "Jhon's Hopkins Project" (LARKEY, 1949). Durante 2 años 
desarrolló un especial interés en la metodología de indización (GARFIELD 
1954). A partir de aquí, participó y promovió varias proyectos encamina­
dos en esta dirección como fueron los "Cantents in Advance" (GOLDSTEIN 
1972). Posteriormente obtubo un cargo de consejero en el área de la indi 
zación de literatura farmacológica y de aquí pasó a ser contratado duran 
te 8 años por los "Bell Laboratories" en el servicio de vaciado de datos 
publicados sobre el área de organización empresarial. Todo esto dió sus 
primeros frutas en 1961 con la publicación del "Index Chemicus" (REVESZ 
y WARNER, 1969). Sentadas las primeras estructuras técnicas y comerciales 
de ISI, en 1961 llevó a cabo la publicación de un índice de genética me­
diante el vaciada de 613 publicaciones periódicas dentro de dicho campo.
Esta experiencia acumulada hizo ver la necesidad a los responsables - 
del ISI de la publicación de un índice multidisciplinar que abarcase to­
das las áreas científicas. Esta decisión condujo a la creación del mayor 
centro internacional sobre información técnica y científica.
En la actualidad más de 300 personas trabajan en la elaboración de to 
dos los servicios del "Instituto for Scientific Information". Asentado - 
en Filadelfia, (Estados Unidos), se ha convertido en una organización - 
científica y comercial a la vez. En definitiva, se trata de un centro de 
procesamiento masivo de información que comprende descripciones biblio­
gráficas, índices, ... de más de 700.000 items anuales a partir de más - 
6.000 revistas de todas las disciplinas, cubriendo todo el mundo. Todo - 
este volumen de datos es introducido en un sistema computarizado que lo 
integra en el material básico qué constituyen los servicios del ISI.
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Los tres pincipales servicios de información bibliográfica que posee 
el ISI son los siguentes:
Los current Contents. proveen semanalmente de la información publica 
da sobre siete áreas disciplinares: ciencias de la vida; práctica clínica 
física; química y ciencias de la tierra; ingeniería; tecnología y ciencias 
aplicadas; biología y ciencias ambientales; ciencias sociales y de la con­
ducta; y arte y humanidades*
Los servicios de indización son cubiertos por el Science Citation Index 
(SCI) de carácter multidisciplinar que archiva 6-6 millones de items de — 
información*
El ISI posee asimismo un bando de datos computarizado denominado Auto 
matic Sub.ject Citation Alert (ASGA), que suministra archivos de datos a 
las terminales de sus sucriptares*
En 1973, el grupo SCI se amplió incluyendo nuevos servicios. Uno de - 
ellos fuá el Social Sciences Citation Index fSSCl). El otro nuevo servi­
cio fue el Journal Citation Reports (JCR) que consiste en un análisis de 
las revistas mediante varios tipos de estadísticas de citación a fin de - 
ofrecer una perspectiva objetiva de la orientación temática de las revis­
tas y su importancia relativa como fuentes de material de revisión o de - 
frente de investigación. En 1978, esta ampliación se configuró en otro - 
índice de citación: el Arts and Humanities Citation Index (AHCl).
En la década de los setenta aparecieron también otros índices que cu­
brían especialmente porciones de la literatura científica: "Index to - 
Sciencitif Reveiews", "Index to Scientific and Technical Proceedings" y - 
el "Index to Social Sciences and Humanities Proceedings"*
En la década actual el crecimiento del ISI se ha encaminado al desarro 
lio de nuevos servicios computarizados como: ISI/QIOMED, ISl/Compucmath, 
Index to Scientific and Technical Proceedings (ISPB), el Index Chemicus - 
Registry System, Current Abstracts of Chemistry, etc. (LAZEROW, 1982)•
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2.5. EL"SOCIAL SCIENCES CITATION INDEX" (SSCl)
El Social Sciences Citation Index (SSCl) es un repertorio de citas — 
que vacía anualmente fundamentalmente la información aparecida en publ¿ 
caciones periódicas de ciencias sociales. Las disciplinas científicas « 
que recoge este repertorio son básicamente las siguientes: antropología* 
arqueología, empresa y finanzas, comunicación, salud comunitaria, crimi­
nología y penología, demografía, economía, educación, etnología, eogra—  
fía, historia, blibliotecnica, relaciones internacionales, leyes, lingüís 
tica, marketing, filosofía, ciencias políticas, psiquiatría, psicología, 
sociología, estadística, etc.
El procedimiento seguido para el vaciado de la muestra de revistas — 
(alrededor de 4.000 en 1962) clasifica la información en cuetro grandes 
apartados que dan título a los distintos volúmenes que constituyen la pu­




- Permuterm Subject index
CORPORATE INDEX
El "Corporate Index" consta de dos secciones: Geográfica y Organizado 
nal. En la sección geográfica, los items están sistematizadas alfabética­
mente según la localización (país y ciudad) de la institución de pertenen 
cia del autor (universidad, facultad, departamento, laboratorio, etc.) - 
La sección organizacional es un listado alfabetizado de todas las institu 
ciones y organizaciones.'





COHEN J Oper R Q 17 279 1966
SOURCE INDEX
El "Sarce Index” es un índice de las autores de los artículos selec­
cionados por el SSCl, ordenado alfabéticamente por el apellido del pri­
mer autor.
Cualquier entrada a través del apellido de un autor permite obtener 
información den los'apellidos de los'autores que publican en colaboración 
con el primero, si hubiese lugar; el idioma original en que fuá publica­
do el artículo; el título completo del artículo; del tipo de contribución 
(artículo original, recensión, revisión, editorial, carta, nota, discu­
sión, biografía, •••); el nombre abreviado de la revista donde apareció 
publicado (asimismo volumen, año y páginas); el número de referencias que 
el autor realiza de dicho artículo y un listado detallado de todas ellas; 
y, por último, la institución en la que trabaja el autor en cuestión.
Una entrada típica sería:
SELZER, M.
WEISS, S - Alcoholism and Traffic Fatalities.
Study in Tutility (Meeting)
AM J PSYCHI 122 /2/762-7S4 66 5R 
Univ. Michigan, Med. Sch., Oept. Psych.
Ann. Arbor, USA
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A partir de 1978, en ocasiones han sido variados en el SSCl algunos — 
libros seleccionados, que aparecen bajo la signatura de BK ^  y un núme­
ro de identificación que remite a un listada previo.
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PERMUTERM SUBJECT INDEX
El "Permuterm Subject Index" (PSI) es un permutador de las palabras - 
(descriptores) que aparecen 8n los títulos de los artículos procesados - 
por el SSCl. En el PSI cada palabra significativa del título es apareja­
da sucesivamente con otras palabras significativas del mismo título. De 
este modo, el PSI se convierte en un sistema indizador del "lenguaje na­
tural" empleado par los autores en sus publicaciones. Con este sistema,- 
pues, el investigador puede identificar fácilmente el autor/es de una de 
terminada publicación o elaborar una completa bibliografía sobre un tema, 
área o tópica determinados. Con este sistema se consigue una absoluta ac­
tualización de la terminología utilizada por los investigadores en cada — 
disciplina científica y para cada campo concreto, evitando las indetermi­
naciones y la inadecuación conceptual que aparecen en las clasificaciones 
temáticas convencionales que están predeterminadas.
En la práctica, el investigador que necesite realizar una revisión bi 
bliográfica debe elegir unos determinados descriptores clave que de for­
ma permutada le posibiliten recabar eshaustivamente toda la información 
que precisa. Tomemos, por ejemplo, una publicación que se titulase "DRIN 
K5. OñUGS and DRIVING". la indización de sus descriptores se llevaría a 
cabo de la siguiente forma: DRIVING-Orinks, DRIVING-Orugs, DRINKS-Oriving, 
DRINKS-Orugs, DRUGS-Driving, DRUGS-Drinks, Vemos, pues, que cada uno de - 
los descriptores ha sido seleccionado como palabra clave que se empareja 
permutadamente con el resto de palabras significativas del título.
Una entrada típica en el índice se llevaría a cabo de la siguiente for
ma:
DRIVING (Término primario o palabra clave)







Night . . . .  
Pattems. • . 
Simulator • . 
Vehicle • • •
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CITATION INDEX
Esta 8s la sección que da su nombre a todo el repertorio. En definiti 
va se trata de un índice de citas que permite saber el número de citas — 
recibidas por un autor o trabajo determinado que conocemos de antemano.
Oe este modo si estos son citadas en el período anual que consultamos, - 
aparecen ordenados alfabéticamente por el apellido del primer autor. — 
A partir de aquív todas las obras citadas de dicho autor son clasifica­
das cronológicamente por la fecha de su primera publicación o reediciones 
posteriores, con la salvedad de que el título de los trabajos aparece - 
abreviado. Cuando la publicación citada ha aparecido en una revista o pu 
blicación periódica, nos indica el año de publicación, el volumen y las 
páginas de la misma. A continuación de cada obra citada y colocados alfa 
héticamente en columna aparecen los apellidos de todos los autores que — 
la han citado; a la derecha de cada autor se encuentra el nombre de la - 
publicación en que ha sido hecha la cita con indicación de año, páginas 
y volumen.
Veamos a continuación una entrada típica en este índice:
JOURNAL CITATION REPQRTS
Esta sección complementaria del SSCl, el JCR amplía el análisis ds ci 
tas a las relaciones entre la revistas, añadiendo nuevos datos a las re­
laciones entre artículos y autores que contenían las anteriores secciones.
Oe esta forma, el JCR responde a estas cuestiones básicas:
- ¿Qué frecuencia de citas reciben las revistas?•
8R0WN ID ...........
66 Ergonomics 9 49
SIMMONDS DC 
TICKNER AH
Ergonomics 11 407 68
Hum Fact 18 335 76
69 J Appl Psych 53 419
BELLQTTT FX BR 21513 81
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- ¿A qué revistas se cita?*
- ¿Con qué frecuencia son citadas determinadas revistas?.
- ¿Cómo se distribuyen cronológicamente las citas emitidas por las 
revistas?.
- ¿Cuál es la proporcién de autocitas?.
Todo esto se sintetiza en: quién utiliza una determinada revista, con 
qué frecuencia, con qué proposito.
Como se puede apreciar, el JCñ es una fuente de informacién de gran 
valor y puede servir al investigador tanto para tomar una decisién como 
para comprobar úna hipótesis.
El archivo de datos que utiliza esta sección son los contenidos en el 
"Social Sciences Citation Index", y el "Arta and Humanities Citation —  
Index" conjuntamente.
En 1982, el JCR utiliza aproximadamente 9 millones y medio de citas - 
contenidas en 800.000 artículos pertenecientes a 6.600 revistas periódi­
cas.
Mediante el uso del JCR podemos, en definitiva, evaluar el significan 
da de una determinada disciplina social, su planificación, su evolución, 
su sociología, su historia. El análisis de citas puede servimos para — 
identificar y mapear los frentes de investigación; definir disciplinas y 
recientes especialidades a través de las relaciones entre revistas; de­
terminar la disciplinaridad o multidisciplinaridad y el impacto de los - 
proyectos y programas de investigación. Y todo ello no agota el empleo - 
potencial en otros análisis que puede realizar el investigador con este 
banco masivo de datos, a través de una innovadora investigación en este 
campo.
Funcionalmente, el JCR se subdivide en cinco partes o secciones:
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1 - Journal Ranking Package: Lista alfabéticamente las revistas, ran-
kineadas según cinco indicadores: factor de impacto, índice de in 
mediatez, número de documentos o items publicadas, número de cin­
tas emitidas y vida media.
2 - Source Data Listing: muestra el número de artículos publicados -
por cada revista. Incluye además la media de referencias por ar­
tículo.
3 - Journal Half-Life Package: Se centra más detalladamente en la di­
fusión cronológica anual del emplea de las revistas.
4 - Citing Journal Package: Contiene para cada revista vaciada las re
vistas a las que cita en el año base y su evolución cronológica.
5 - Citad Journal Package: Se sistematiza de la misma forma que la —
anterior sección, pero para las revistas citadoras.
Con todo ello, podemos lograr, tal como señala GARFIELD (1972) "datos 
para construir el mapa de la red de comunicación formal y contribuir con 
ello a una ciencia más eficiente".
Para concluir este comentario presentamos un ejemplo de disposición - 
del "Citing Journal Package" en el JCR:
Citing/Cited TOTAL 1902 1981 REST
ERGONQMICS 1.550 48 110.............  596
Ergonomics 141 15 13 . . . . . . .  40
J Appl Physiol 54 0 2.............  28
Hum Factors 39 2 4 .  ........  14
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Después de este breve repaso a las diferentes secciones que componen 
el Social Sciences Citation Index, podemos apreciar definitivamente que 
se trata de una aplicación práctica de un índice de citas a los distin­
tas problemas de la búsqueda bibliográfica de literatura científica» Por 
lo tanto, se convierte en una "herramienta imprescindible para el inves­
tigador" (GARFIELD, 1979), en una primera etapa de revisión de lo publica 
do sobre el tema en el que va a trabajar»
En su conjunto es un repertorio con diferentes accesos que permiten - 
en cualquier momento una múltiple entrada con posibilidades distintas se 
gún las cuestiones que el investigador se plantee en cada momento: veri­
ficación de datos bibliográficos, búsquedas de información sobre un tópi 
co determinado, seguimiento de la bibliografía publicada por un autor, - 
información exhaustiva sobre una disciplina científica concreta, revisia 
nes multidisciplinares, revisiones conceptuales, identificación de datos 
institucionales, identificación de la literatura periódica dentro de ca­
da área científica.
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2.6. APLICACION PRACTICA DE UN PROBLEMA DE BUSQUEDA DE INFORMACION EN 
EL SSCl
El Investigador que desee iniciar cualquier tipo de estudio sobre un 
problema concreto de una disciplina científica, independientemente de la 
metodología empleada, debe comenzar por realizar una revisión lo mas — 
exhaustiva posible de lo publicado sobre dicho tema hasta ese momento.
Como señalábamos anteriormente, uno de los cauces más adecuados y — 
empleados puede ser el recurrir a un repertorio de citas.
Para comprender cómo se lleva en la práctica una búsqueda de este tipo 
y ayudados por la breve descripción efectuada del SSCl , vamos a plantear 
nos un problema concreto y a analizar detalladamente cada uno de los pa­
sos seguidos.
Supongamos que queremos realizar una revisión de la literatura cientí 
fica periódica publicada sobre el "factor humano en la conducción de ve­
hículos automóviles" empleando como repertorio de información el SSCl.
Primeramente, habremos seleccionado los términos-clave que utilizare­
mos para iniciar las búsqueda. Así, por ejemplo, las palabras inglesas - 
que más relacionadas están con el área que nos ocupan, pueden ser: DRIVING) 
DRIVER/S, TRAFFIC, HIGHWAY y SAFETYj incluyendo además todos sus sinómicos 
y derivados semánticos que puedan aparecer. Como se trata de una búsqueda 
revisión de un área temática determinada, nuestra primera entrada en el — 
repertorio ha de ser en el "Permurterm Subject Index", (PSI).
En el PSI, la información nos aparecerá ordenada, por ejemplo para el 







Research   LQVE GO
Signal ..........! VEYER SE
El el ejemplo que hemos propuesto hay que indicar que la punta de fie 
cha colocada delante de TRAFFIC-Resear advierte que dicho artículo ha — 
aparecido anteriormente con otro cotermino (TRAFFIC-Federal)•
A continuación, partiendo de esta información comenzamos a confeccio­
nar una ficha bibliográfica para cada item encontrado en la que figure — 
el nombre del autor, el año de publicación del artículo en cuestión y el 
término a partir del cual hemos realizado la búsqueda.
Una vez que hemos completado la revisión para todos los descriptores 
seleccionados, y poseemos ya un fichero de datos, aunque incompleto, pa­
samos a otra fase de nuestro trabajo.
En esta segunda fase, nuestra entrada al SSCl es a través del "Source 
Index" (Si). Para ello, previamente, habremos ordenado alfabéticamente - 
por el apellida del primer autor, todo nuestro fichero. Oe esta forma, ~ 
debemos localizar uno por uno nuestro universo de autores. Supongamos — 
ahora que intentamos localizar GD LGVE que ha escrito en 1972 un artícu­
lo que hemos encontrado en el PSI bajo los términos TRAFFIC-Federal. La 
referencia completa de dicho artículo aparecería en el SI de la siguien 
te formax
LOVE, GD
SAVAGE RD; THOMPSON JW; WATSON OW —
Methods for Measuring Human Behavioral
and Psychological Responsos at Different Stress
Levels in a Driving Simulator
BR J PHARM 45 (2) 532-587 72 10R
Univ. Newcastle, Oept. Pharm. England
- Referencias . . . . . . .
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Después de haber completado todo el fichero de autores con la Informa 
ción que nos proporciona el SI ya disponemos de una amplia panorámica de 
la bibliografía existente, según el SSCl, del tema sobre el que buscamos 
documentación•
Una Información suplementaria que nos puede interesar es quién cita y 
cuantas citas reciben determinados especialistas del tema en cuestión. - 
La entrada en la fuente de datos debe hacerse ahora en el"Citation Index" 
(Cl). Así por ejemplo, siguiendo con nuestro autor, tendríamos:
LQVE, GD
72 BR J PHARM 45 532
ASTHON, H Ergonomics 371 41 76
SAVAGE, RD Q J Stu AL 203 17 76
WATSON, DW Merril-Pal 79 28 76
Como fuente complementaria de datos el SSCl tiene una guia que contie 
ne los nombres completos de las revistas a partir de sus abreviaturas, - 
la dirección postal de sus editares y una clasificación por paises y es­
pecialidades de todas las revistas vaciadas.
93
2.7. COMENTARIO CUANTITATIVO DEL SSCl
Utilizando como año base a 1962, vamos a realizar una breve introduc­
ción al volumen de información almacenada en el SSCl, repasando detalla­
damente cada una de las secciones documentales que contiene»
En dicho año, fueron vaciados par el SSCl un total de 130-108 documen 
tos fuentes que se distribuyen en artículos, recensiones, cartas, edito­
riales, comunicaciones a congresos, notas, revisiones, correcciones, di¿ 
cusiones y cronologías»
Todos estos items fueron vaciados de 4.799 revistas cuya adscripción 
numérica a paises y especialidades es la siguiente:
PAISES ESPECIALIDADES
Argentina 2 Antropología 47
Australia - 24 Arqueología 19
Austria 7 Estudios locales 36
Bélgica 10 Empresas 64
Brasil 4 Empresas;Finanzas 38
Canadá 35 Comunicación 21
China 23 Criminología, penología 21
Colombia 1 Demografía 18
Costa ñica 1 Drogas y Adición 15
Checoslovaquia 7 Economía 153
Dinamarca 6 Educación e
ñ.F. Alemania 50 Investigación educativa 115'
Finlandia 2 Educación especial 24
Francia 31 Psicología educativa 28
R.O. Alemania 7 Estudios ambientales 24
Grecia 1 Ergonomía 10
Hungría 3 Estudios étnicos 14
India 12 Estudios de familia 23
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PAISES ESPECIALIDADES
Irlanda 2 Geografía 24
Israel 3 Geriatría y Gerontología 10
Italia 10 Política Sanitaria y
Jamaica 1 Servicios 10
Japón 16 Historia 27
Líbano 1 Historia y Filosofía
Méjico 2 de la Ciencia 18
Holanda 89 Historia de las ciencias
Nueva Zelanda 6 Sociales 15
Noruega 7 Higiene y Salud Pública 26
Polonia 2 Relaciones Industriales
Senegal 1 y Trabajo 19
Singapur 3 Ciencias de la informa
Sudáfrica 3 ción y bibliotécnia 63
España 3 Relaciones Internacionales/46
Suecia 7 Lenguaje y Lingüística 45
Suiza 23 Leyes 146
Taiwan 2 Pediatría 9
Rusia 12 Investigación operacional
Gran Bretaña 251 y organizacional 19
Estados Unidos 295 Filosofía 24
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La clasificación por especialidades no es exclusiva.
El "Citation Index" contiene 1.590.492 citas emitidas a 1.034.412 —
autores; lo que supone una media de 1.54 citas por autor. Por otra parte 
1.432.125 de las citas van destinadas a revistas y 1.560.367 a otro tipo 
de documentos. La media de referencias por artículo es de 12.22.
La sección "Corporate Index" indiza un total de 121.179 direcciones — 
institucionales de los autores incluidas en el SSCI.
2.0. EVALUACION CRITICA DEL SSCI
Como todo banco masiva de datos, el SSCI contiene varias insuficien­
cias, que a veces dificultan la labor del investigador. No es nuestro « 
propósito aquí realizar un exhaustivo recuento de todas ellas, pero si 
que es preciso señalar algunas de ellas.
Debemos reconocer que algunas de estas omisiones o imprecisiones son 
debidas la mayoría de las veces a la ambigüedad e imprecisión con que mu 
chas veces los autores realizan sus referencias bibliográficas. Pensemos 
por ejemplo, con qué frecuencia no son indicadas completamente las inicia 
les de los nombres de los autores citados. Este simple hecho hace harto 
difícil en algunas ocasiones identificar con certeza a dicho autor.
Otro tanto podemos afirmar en el caso de las obras citadas, recayendo 
en este casa mayor responsabilidad al SSCI, ya que por imposiciones de - 
funcionalidad y espacio estas aparecen sentadas abreviadamente dificul­
tando su reconocimiento.
Una crítica más generalizada al repertorio de citas que estamos anali 
zando va dirigida fundamentalmente a la muestra de revistas utilizadas - 
para vaciar sus datos. Si observamos la tabla clasificatoria por países 
que hemos incluido anteriormente, podemos señalar rápidamente la llamati 
va descompensación entre la muestra de revistas americanas y las del res 
to de países. Creemos que éste es un importante sesgo que puede disvir—  
tuar en algunos determinados casos el objetivo que se plantea el investí 
gador. Baste como ejemplo cercano, lo insuficientemente representadas —  
que quedan las aportaciones científicas publicadas en revistas europeas. 
Es este un sesgo, que tal como indica ENDLER,(1970) "deja mal representa 
das amplias zonas culturales.
C A P I T U L O  3
" ASPECTOS METODOLOGICOS "
ASPECTOS METODOLOGICOS
3.1. INTRODUCCION
El marco genérico del presente trabajo viene representado metodológi 
ceunenta por la documentación científica. Tan múltiple que puede ser abor 
dado desde diversas perspectivas, pero que nosotros enfrentamos dentro 
de un horizonte de problemas historiográficos•
Nos aproximamos púes a la ciencia psicológica en su dimensión social 
e institucional. Este modelo responde a una determinada concepción inte 
gradora de la ciencia , que la concibe como una organización cuyo propó­
sito es el conocimiento de las leyes de los fenómenos de la naturaleza, 
(CARPINTERO, 1979). Permite, así, integrar las dimensiones intelectua­
les o o conceptuales al lado de otras estrictamente sociales, y permite 
de este modo aunar la "logicidad" de la ciencia con su "historicidad" y 
"socialidad", sin renunciar a ninguno de esos esenciales aspectos, en un 
modelo que sitúa en el lugar de máximo relieve los aspectos relativos a 
la comunicación.
La comunicación permite la integración de diversos elementos, o gru­
pos, dentro de una unidad superior. Transmite informaciones, órdenes,de
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cisiones, noticias de la situación del sistema y del resultado de las - 
actividades realizadas; en el caso de una ciencia, las informaciones 
permiten conocer, al nivel del tiempo actual, los distintos desarrollos 
de investigaciones que, de modo sistemático, se confirman o se cuestio­
nan entre sí, convergen o se excluyen. La ciencia no puede hacerse más 
que en comunicación, puesto que en un sentido esencial consiste precisa 
mente en ser "conocimiento público" (ZIMAN, 1968} y ello quiere decir - 
conocimiento publicado, difundido, accesible a todos, con existencia se 
cial objetiva. PRICE en esta misma dirección escribía: "el acto de crea 
ción en la investigación científica está incompleto sin la publicación, 
puesto que es la publicación la que proporciona el proceso conectivo, — 
la evaluación, y quizás el asentimiento de la comunidad científica rele 
vante"(PRICE, 1978).
La metodología que en nuestro estudio utilizamos nos aproxima a tra­
vés de la comunicación formal en ciencia al conocimiento de las dimensio 
nes sociestructuralss de la ciencia, a la detección de los grupos social 
e intelectualmente activos en el área psicológica que analizamos, que —
es un paso necesario para alcanzar una visión detallada, y no sólo "raa—
»
croscópica", del acontecer de la investigación.
El documento científico, en sus distintas acepciones, es efectivamen 
te el lugar donde el trabajo científico encuentra publicación, publici­
dad, existencia social y conservación. Ello* le da un papel importante 
en la marcha de la ciencia. Las publicaciones especializadas se convier 
ten así en un intermediario fundamental, en el progreso de una discipll 
na, entre el grupo productor, los otros grupos coinvestigadores y copre 
ductores y la comunidad científica general. De esta forma, expresan,  ^
con mayor o menor fidelidad, el estado de la ciencia en un momento deter 
minado. Revelan los temas que se tratan, los autores o grupos que produ 
cen, los autores y obras que están siendo tenidos más en cuenta, todo un 
volumen de datos que son imprescindibles para conocer la situación de - 
esa ciencia-Kjrganización. Representan el escenario dónde se desarrolla 
la acción de vanguardia del conocimiento.
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Asi pués, nuestra aproximación al tema del "Factor humano en la con-' 
ducción de vehículos automóviles" es una aproximación documental* Pero 
na hay que olvidar que cuando a los documentas científicos se les anali 
z* formalmente, ofrecen datos e informaciones de amplio y variado alean 
ce, desde el más rigurosa nivel teórico al más concreto e inmediato pía 
no social en que toda acción humana se halla inserta*
Oesde estos aspectos pretendemos en este estudio un acercamiento ri« 
gurosamente objetivo y cuantitativo si archivo documental que nos sirve 
de base de datos* Para ello, se hace necesario determinar los indicado­
res a utilizar para el análisis de dichas datos* En este punto, las tác 
nicas bibliométricas se presentan como adecuadas y utilizadles*
Se puede definir la bibliómetría, en términos amplios, como "la apli 
cación de métodos matemáticas y estadísticos a libros y otros medios de 
comunicación" (HUBER, 1977} o, en un sentido más precisa, como "la cuan 
tificación de la información bibliográfica que puede ser analizada" —  
(GARFIELD et alt., 1970}.
Con una metodología bibliométrica se puede tratar de establecer dónde 
se halla situado el núcleo de vanguardia (research front) de una ciencia 
o una especialidad* Las medidas de productividad de autores, revistas, — 
instituciones o paises dan al investigador una idea un tanto esquemática 
pero clara y aproximada, de los hombres y lugares que hacen mayores con­
tribuciones a una precisa investigación* Los autores más productivas pue 
den ser puestos en relación con los más eminentes, detectados éstos últi 
mas por varios modos pero muy particularmente a través de la evaluación 
de su "impacto" gracias al análisis de citas* El estudia de los autores 
que son más citados en diversos períodos de tiempo permite una caracterl 
zación sucinta de los cambios que acontecen dentro de un campo científi­
co, al variar aquellos nombres que sirven durante cierto tiempo de mar­
co de referencia a gran número de estudios e investigaciones*
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El tradicional problema de las escuelas y sistemas recibe ahora un « 
posible tratamiento objetivo a través del análisis de la colaboración - 
científica, pues la emergencia de un grupo de autores próximos entre sí, 
como sucede en los "colegios invisibles" detectados, indica la existen­
cia de una serie de afinidades e intereses comunes en el campo científi 
co en cuestión»
En fin, podemos destacar cómo los métodos bibliométricos, a través - 
principalmente del análisis de contenido y de los sistemas de cataloga­
ción e indización, ofrecen datos de interés acerca de la evolución de - 
los temas de interés en psicología» (CARPINTERO y PEIRO, 1981)»
En las páginas siguientes pasamos a comentar un poco más detalladamen 
te cada uno de los aspectos que configuran el sistema social y organiza- 
cional de la ciencia y que han sido ya mencionadas en esta breve introduc 
ción» Ello nos permitirá comentar adecuadamente todos los índices, indica 
dores y criterios objetivos y cuantitativos que hacen posible abordar el 
estudio de una disciplina, en nuestro caso la psicología, desde la pers­
pectiva de "ciencia de la ciencia" que formulara PRICE» (PRI££, 1963}»
102
3.2. PRODUCTIVIDAD
Quizás el aspecto más relevante con el que nos enfrentamos en la his 
toria de la ciencia es la gran variabilidad en cuanto al volumen de apar 
taciones de los distintos científicos, y ello, en cualquier campo que —  
analicemos*
Las apartaciones a la ciencia son, en último extremo, ideas, métodos, 
interpretaciones, invenciones, descubrimientos • • • y todo ello, cancre 
tado y materializado para el historiador de la ciencia bajo la forma de 
documentas escritos (publicaciones, artículos, libros, monografías), que 
permiten, en última instancia, la existencia de la ciencia como un saber 
interpersonal y público, por una parte, y el reconocimiento de sus auto­
res, por otra*
Esta constancia escrita de las distintas aportaciones de los científi 
eos ha hecho posible, una aproximación cuantitativa a la detección y me­
dida del volumen de la producción científica, de su evolución diacrónica 
y de las aportaciones relativas de cada autor o grupo de autores, de ins 
tituciones, de páises, etc. Y ello, precisamente a través de la Bibliom© 
tria, concebida en forma amplia como la "aplicación de los métodos mate­
máticas y estadísticos a libros y otros medios de comunicación"* (HUBER, 
1977).
En este capitulo, vamos a intentar alcanzar precisamente esos objeti­
vos, detectar y medir el volumen de producción científica, estudiar su - 
distribución, analizar las diferentes aportaciones de cada autor y deter 
minar las principales variables que afectan a la producción científica*
La necesidad de medir, generalizada en la ciencia actual, se ha torna 
do acuciante desde dos extremas: por una parte, el crecimiento de la rea 
lidad,social de la ciencia nos ha instalado en un nuevo nivel, que PRICE 
denominó "big science" frente a la "little science" de los siglos pasa­
dos (PRICE, 1969), cuya estructura y evolución tan sólo puede apresarse
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mediante tratamientos estadísticos, macroscópicos, globales; por otra - 
parte, en esta nueva situación, todos los científicos están abocados a 
publicar o perecer, al menos en el universo científico, porque los re­
cursos económicos, el reconocimiento y el prestigio van ligados a su - 
aportación a la ciencia, y muy directamente al número de sus aportacio- 
nes.
Las aproximaciones cuantificadaras al tema de la producción científi 
ca 'comienzan a hacer posible comparaciones entre autores o grupos di— 
versos, que desde una perspectiva cualitativa resultaban impracticables»
Este sistema de "estratificación" en función de la producción (COLE y 
COLE, 1973), no sólo es aplicable a autores, sino también en escala ere 
cíente a naciones (PRICE, 1967)» ZUCKERMAN al examinar la distribución 
de los premios NOBEL por naciones, constataba que en los últimos años, — 
cuatro naciones tan sólo (USA, Inglaterra, Francia y Alemania) habían ga 
nado el 74% de todos los premios NOBEL sn ciencia (ZUCKERMAN, 1977)»
Fenómenos análogos de distribución diferencial de trabajos, premios — 
y honores, etc» se descubren, tanto a nivel microscópico, como macroscó­
pico, cuando analizamos cualquier área de la ciencia»
Pese a la utilidad de estas determinaciones cuantitativas, quedará - 
siempre a salvo, y par encima de toda consideración, la relevancia cua­
litativa de teorías e investigaciones que son resultado de la creativi­
dad de un autor, y que son estimadas por su adecuación a ciertos proble 
mas, o por la novedad de su construcción intelectual, independientemente 
del número de aportaciones que a ese autor en concreto se deban»
Desde una consideración global del quehacer científica, este se va - 
realizando con apartaciones ininterrumpidas que, procedentes de múlti­
ples lugares y de muchos autores, se incorporan a la comunidad científi­
ca a través de la publicación formal de las mismas, por un lado, y de la 
comunicación informal por otro» Si nos atenemos, exclusivamente a la co­
municación formal, encontramos que las diferencias entre científicos apa
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recen en la comunicación de dos modos básicos: Primero, como diferencian 
en el volumen de aportaciones, en la cantidad de trabajos publicados, en 
la de inventos o patentes registrados; segundo, como diferencias entre - 
el nivel de utilización y de mención que su obra recibe entre sus cale*—  
gas, miembros de la comunidad científica a la que ese mismo autor perte­
nece»
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3.2.1. Concepto y sentido de la productividad
i
La producción es uno de los más relevantes aspectos en el estudio bi 
bliamétrica. Asi pues, desde la consideración organizacional de la cien 
cia, la productividad se correlaciona con el liderazgo científico»
En este sentido, la producción científica sé relaciona directamente - 
con varias concepciones que permiten diferenciar unos autores de otros» 
En primer lugar, la productividad está vinculada a la eminencia científjL 
ca, por la contribución también del análisis de citasf así,"las personas 
más productivas eran también las mismas cuya obra, en general, aparecía 
más frecuentemente citada en las obras académicas de psicología" (DENNIS 
1954)» Por otra parte, existe un nexo entre la productividad y el recono 
cimiento científico, como recibir premios y honores por parte de la comu 
nidad de científicos. En tercer lugar, destaca la dimensión de personali 
dad científica; COLE y COLE se han referido al investigador productivo y 
válido como "prolífico", y al productivo sin calidad como "masivo", con 
su pareja correspondiente de investigador no productivo, uno de calidad 
(el "perfeccionista") y otro sin calidad (el "silencioso"), (COLE y COLE 
1973)». Por último, la productividad es un hecho cuantitativo que recoge 
las diferencias en el volumen de aportaciones, en la cantidad de traba­
jos publicados, en la de inventos o patentes registradas»
Desde la perspectiva de este último aspecto surge el concepta de pro­
ductividad, concepto que carece de significado si es desligado del marco 
institucional, social, cultural e histórico en el que se sitúa el hombre 
de ciencia. Por fuerza, pues, la productividad tiene que ser relativiza- 
da»
Con todo, entendemos por productividad el número de trabajas realiza*» 
dos y publicados por un autor, grupo de autores, institución, revista o 
sociedad, en una determinada unidad de tiempo (CARPINTERO y PEIRO, 1979)»
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3.2.2. Modelos matemáticos aplicados a la Productividad
j
3.2.2.1. Modelo de LQTKA
La productividadv en cualquier campo que la investiguemos» no aparejo 
distribuida de un modo aleatorio ni gaussiano. En efecto, el que ha pro­
ducido mucha, probablemente va a seguir produciendo mucho, y el que ha -- 
producido poco, también es probable que produzca poco en lo suvesivo•
J.A. LQTKA (1926) estableció que, en un determinado campo da investí 
gacién, el número de autores que publican trabajas es inversamente pro* 
porcional a n2.
La formulación inicial propuesta por LQTKA fue:
A - A. x n n 1
Oonde An es igual al numera teórico de autores con n trabajos; y «
A. equivale al número de autores con un sólo artículo.
1
De esta ley se deduce que, sobre una base de cien autores con un sólo 
trabajo publicado, un 25% de los trabajas corresponde a un 75% de los - 
autores, los menos productivos; un 50% de las trabajos correspondería a 
los 10 autores más productivos, y in 25% de los trabajos correspondería 
a los 2 autores de mayar productividad.
Quizás sea la característica más sorprendenta de esta ley, la exacti 
tud con que se cumple en series de publicaciones científicas de materias 
épocas y países distintos( LOPEZ PINERO, 1972). Esto se ha verificado «*> 
así siempre que se han respetado las condiciones mínimas para su correc­
ta utilización: que la bibliografía estudiada sea lo más extensa posible 
y que el período de tiempo que se analiza sea al menos de una década. - 
(PRICE, 1963).
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El modelo de LQTKA para la productividad es similar a otros propues­
tos para explicar relaciones entre fenómenos muy diversos, cuando se - 
comparan frecuencias con tamaños o amplitud de grupos» Así HUBEB se re­
fiere a las leyes de ZIPFF en psicollngüistica , de PAñETQ en economía y 
de WIIJLIS y YULE en biología, coma análogas a la de LQTKA (HUBER, 1977]»
Análisis posteriores han cuestionada la validez general del valar 2 
para el exponente, así como la elección de A^ como constante de referen 
cia según proponía LOTKA (SCHORR, 1974; MURPHY, 1973; HUBER, 1977). Uha 
discusión en profundidad de estos problemas escapa a los objetivos del 
presente trabajo.
En definitiva, los datos empíricas muestran siempre que, en los diver 
sos campos de la ciencia, hay, normalmente, un grupo muy pequeño de auto 
res que han firmado una gran cantidad de artículos, junto con otro grupo 
mucho más amplio, que publica muy poco, siempre y cuando se tome en con 
sideración un período de tiempo lo suficientemente amplio.
Esta observación empírica nos muestra que, autores y trabajos, se ha 
lian en una relación inversa, que puede expresarse de acuerdo con un mo 
délo matemático, y creemos que el propuesta par LOTKA (1926) puede ser 
adecuado; para la determinación del exponente utilizaremos el método de 
"ajuste logarítmico ponderado" propuesto por NAVARRO (1976).
3.2.2.2. Modelo de BRADFQRD
Este modela se gestó en el campa de la documentación científica. — 
Quizás el rasgo más destacado y constante del mundo de. la información en 
nuestro siglo, sea el gran número de posibles fuentes de información ac­
cesibles o, al menos, potencialmente accesibles al consumidor de informa 
ción; este fenómeno coloca en primer plano el problema de la dispersión 
de la literatura científica.
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TERRADAS seríala que "las investigaciones acerca de la dispersión de 
la literatura científica, en especial, la publicada en revistas, están
hoy centradas en el modelo matemático formulado par S. BRADF0R0 (1948)”
(TERRADAS, 1973).
Esta ley fue formulada inicialmente par el propio BRADFQRD de la si~ 
guíente manera:
"Si las revistas científicas se disponen en orden decreciente de 
productividad de artículos sobre un tema determinado, puede dis­
tinguirse un núcleo de revistas más específicamente consagradas 
al tema y varios grupos o zonas que incluyen el mismo número de
artículos que el núcleo, siendo el número de revistas en el nú-
cleó y en las zonas siguientes como 1 : n : n ...” (BRADFQRD,
1948).
Expresado en otras palabras, todas las revistas consagradas a un tema - 
concreto, pueden distribuirse en zonas concéntricas de productividad de 
creciente: tales zonas representarían pues, niveles decrecientes de den 
sidad informativa, conteniendo cada una de ellas un número similar de - 
artículos, mientras que el número de revistas incluido en cada una de 
ellas iría aumentando, multiplicativamente, al pasar de cada zona a la 
siguiente.
MIKHAILOV, CERNYJ y GILJAREVSKY resumieron las principales aplicado 
nes de este modelo con estas palabras:
"Permite, en primer término, garantizar la inclusión de todas - 
las publicaciones importantes, al delimitar la estratificación 
en las revistas especializadas y las de temática cercana.•• En 
segundo lugar, posibilita determinar el número de revistas que 
incluyen un determinado porcentaje de todos los trabajos sobre 
una disciplina o sobre un tema... Par último, el estudio del ti^ : 
pa de dispersión de las publicaciones -en especial sus cambios
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a lo larga del tiempo» orienta acerca de las diversas tendencias 
de la investigación en las diferentes ramas de la ciencia a de la 
técnica" (MICHAILQV, CERNYJ y GILJAREVSKY, 1967).
' De igual manera que la ley de BRADFQRD describe una relación cuanti 
tativa entre las revistas y los trabajos que ellas publican, podemos — 
aplicarla a los autores y a sus trabajos, pues podemos encontrar en *•* 
cualquier revista un núcleo de autores muy productivos, que son muy £Q 
co numerosos, junto con otras afeas en las que un mayor número de auto 
res viene apartando trabajas en cantidad similar a la aportada por el 
primer núcleo, y así sucesivamente. Por ello, vamos a aplicar el mode­
lo de distribución de BRADFORD al estudio de los autores que publican 
en la revista, con el fin de acatar grupos de autores de diferente ni­
vel de productividad*
Parafraseando la definición de BRADFORD, podemos decir que si los -
autores científicos se disponen en orden decreciente de productividad
de trabajos en un campo determinado ( una revista por ejemplo), puede—
distinguirse un núcleo de autores más productivos en ese campo y varios
núcleos o zonas que incluyen el mismo número de trabajos que el núcleo
siendo el número de autores en el núcleo y en las zonas siguientes co~» 
2
rao 1 : n : n ...
Mantiene, además, las mismas aplicaciones que MIKHAILQV, CERNYJ y 
GILJAREVSKY (1967) señalaban para la ley original, pues nos permite, - 
en primer lugar, garantizar la inclusión de todos los autores importan 
tes (más productivos), al establecer una estratificación de los mismos; 
en segundo lugar, posibilita el determinar el número de autores que - 
explican un determinado porcentaje de todos los trabajos producidos; y 
por último, al señalar los autores fundamentales del campo, permite - 
identificar las diversas tendencias imperantes en el misma*
Al medir esa productividad de los autores en la revista que estudia 
mos, consideramos como unidad de trabajo medida el "trabajo" o "firma?
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En muchas ocasiones, los artículos aparecidos en una revista están fir 
ruados por más de un autor. Hay aquí una colaboración que obligaría a - 
asignar fracciones de artículos a cada uno de los autores, si se toma­
ra el artículo como unidad. Por la dificultad que esto entraña, nos en 
frentamos con 1.387 autores diferentes, considereamos, como suele ha­
cerse en este tipo de trabajos. (PRICE, 1973}, la "firma" como unidad - 
de producción; asi, un autor habrá producido obras en la medida en que 
su nombre aparezca como firmante de algún artículo; por esto, cada "fir 
na" representará un "trabaja" que el autor ha aportado a la comunidad - 
científica. Es, pues, aquí, idéntico y equivalente el sentido de "fir­
ma" y de "trabajo". Y, como es fácil de deducir, un artículo con varias 
firmas representará tantos trabajos como firmas lleve. En la medida en 
que hay colaboración en una revista, hay más firmas o trabajos que artí 
culos.
Así pues, en el presente capítulo estudiaremos la distribución de — 
los autores según su volumen de publicaciones y el ajuste al modela — 
propuesto por LOTKA, determinando luego las áreas de dispersión de - 
BRADFORD de los autores y de sus centros de pertencia.
3.2.3. Indices de Productividad
El concepto de productividad parece ser el indicador más adecuada pa 
ra la determinación de las diferencias en volumen de publicación.
Proponemos la siguiente definición operativa de productividad:
"Por productividad entenderemos el número de trabajos realizados y 
publicados par un autor, grupo de autores, institución, revista o socie 
dad, en una determinada unidad temporal”.
Una consideración superficial del tema, podría llevar a pensar que - 
la mera constatación del número de trabajos publicados por un autor o—  
institución sería una medida suficiente de la productividad. Sin embar­
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go, el estudia empírica de datas procedentes de campas diversos ha lie 
vado a corregir esa primera impresión»1 En efecto, el investigador no­
vel, que comienza a publicar o al menos a intentarlo, encuentra fuero- 
tes dificultades iniciales para la publicación de sus trabajos; carece 
además, de independencia y de recursos, que sólo se logran con la auto 
ridad científica obtenida al cabo de los años; en el otro polo, tenemos 
al científico importante, con muchos trabajos en su haber, que dispone 
de medios, de equipa de colaboradores y de hipótesis de trabaja ajusta 
das a sus hallazgos previos, y dispone, también, de facilidades para — 
la publicación de originales, todo lo cual representa un importante — 
factor multiplicativo para su ritmo de producción»
Por esto, parece ajustarse mejor un modelo multiplicativo al tema — 
de la productividad, que otro simplemente aditivo» Así lo expresaba — 
PRICEi
"El número de publicaciones no es una medida aditiva lineal de pro 
ductividad de la forma requerida en las distribuciones de GAUSS» — 
Nuestro punto de abordaje no es la media aritmética del mayor y — 
del menor productor, sino más bien la media geométrica» Intuitiva­
mente se nota que la diferencia entre 3 y 6 trabajos es más pareci 
da a la que hay entre 30 y 60, que a la existente entre 30 y 33» — 
Por todo ello, es razonable pensar que se trata de algo parecido a 
la ley de FECHNEñ o WEBEñ en Psicología Experimental, puesto que — 
la medida adecuada de la respuesta no corresponde a la magnitud — 
del estímulo, sino a su logaritmo; tiene que haber iguales intérva 
los de esfuerzo correspondientes a iguales proporciones del número 
de publicaciones” (PRICE, 1963)»
En función de este paralelismo establecida por PRICE (1963) podemos es­
tablecer que la productividad viene medida por el logaritmo del número - 
de publicaciones, de igual manera que la sensación era igual al logarit­
mo del estímulo» De ahí, que identifiquemos lo que PRICE (1963) 11amaba 
la "solidez de un autor con su índice de productividad total» y los de—
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definamos como: "el logaritmo del número de trabajos publicados en una 
unidad de tiempo determinada"*
La caracterización de la estructura de la productividad de los auto 
res que publican en un determinado medio, puede obtenerse de diferentes 
maneras: mediante la distribución en deciles -tal como proponía DENNIS 
(1954}-, en cuartiles -como proponía PRICE (1963}-, ajustándose a tres 
niveles de productividad (nivel 0■■■1 artículo; nivel 1 » de 2 a 10 ar- 
tículos; y nivel 2 - más de 10 artículos}- como proponía TERRADAS (1973} 
en cuatro niveles ("grandes productores” -10 ó más trabajos-; "producto' 
res moderados" -entre 5 y 9 trabajos-; "aspirantes" -entre 2 y 4 traba­
jos-; y "transeúntes" - 1 trabajo- } - como proponían COLE y COLE,(1973) 
o mediante diversas núcleos de densidad de producción diferentes -como 
proponía BRADFORD (1948)- por no presentar más alternativas*
Además de este índice de productividad total que acaba de definirse, 
se dispone de otro instrumento de medición más fino, que es el llamado 
índice de productividad fraccionario.
Hablamos de productividad fraccionaria de un autor, cuando se le da — 
un valor de 1/n puntas por la incidencia de su nombre entre los n nom­
bres que firman un trabajo* Así, un psicólogo que tiene un trabajo del — 
que el mismo es el autor, un segundo en colaboración con otro1 autor ,
y un tercero en colaboración con otros dos autores, tendrá una producti
vidad entera o total de 3, y una productividad fraccionaria de 1.80 —
( 1 + 0. 50 + 0.30).
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3.3. COLABORACION Y COLEGIOS INVISIBLES
Actualmente, el modo de investigación en la ciencia ha cambiada os­
tensiblemente, de tal forma que no tiene sentido en nuestros días ha­
blar del "sabio solitario". "Aunque en principio, la comunidad cientí­
fica es una república democrática puesto que cualquiera que tenga nue­
vas ideas o críticas válidas a las ideas corrientes puede publicarlas; 
en la práctica, sin embargo, el mundo científico está como cualquier - 
otro grupo humano muy estructurada; unos cuantos científicas están más 
próximos entre sí que otros" (ZIMAN, 1960).
La ciencia moderna se nos presenta como una empresa en colaboración 
a pesar de toda la competición que surge a su base. El fenómeno de la — 
colaboración no ha surgido de repente, sino que es el término de un de­
sarrollo gradual. Así, observamos que "el sabio aislado no ha estado - 
tan solo como sugieren las descripciones habituales. Ha estado (y a me­
nudo está) a la cabeza de un cierto número de ayudantes de investigación 
y graduados que siguen su guía. Además, ha tenido que limitar los proble 
mas elegidos para una investigación seria a aquellos para los que puede 
disponer de elementos de juicio, principalmente en Bibliotecas" (MERTON 
1977).
El cambio de la "pequeña" a la "gran ciencia" (PRICE, 1973) ha altera 
do fundamentalmente la estructura de su organización, más que el campo o 
área de trabajo de la investigación; no obstante, los cambios en el modo 
de trabajar en ciencia han tenido efecto de retroalimentación en el de­
sarrollo en espiral de la gran ciencia, determinando el progreso de mo­
do sutil pero firme, no permitiendo en ningún momento la posibilidad de 
estancamiento•
El desarrollo del conocimiento científico es considerada actualmente 
no sólo como mero resultado de la acumulación y desarrollo lógica de las 
ideas, sino también como resultado de la interacción social entre cientí 
ficos y comunidades científicas, de forma que como indica GRANE (1972) —
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el desarrollo de la ciencia es tanto un proceso cognitivo como un pro-> 
ceso social. Las distintas implicaciones entre estas dos dimensiones, 
serían las que pretendería tomar en consideración el modelo de ciencia- 
organización, ya que en nuestra época "la ciencia ha de ser considerada 
como una organización dentro de una red más vasta de estructura social" 
(CARPINTERO, 1979).
En esta misma línea, se ha llegado a afirmar que es inconcebible una 
estructura coherente de conocimiento en un determinado campo de la cien 
cia sin una red subyacente de comunicaciones entre los especialistas — 
(GARFIELD et al., 1978). Vemos que una y otra vez se hace hincapié en - 
la colaboración entre los científicos como fundamento del trabajo inves 
tigador en cualquier área del conocimiento.
Para CHAÑE (1973) la interacción entre elementos cognitivos y proce­
sos sociales es un fenómeno presente siempre a lo largo del proceso del 
desarrollo de un área de investigación. Así, en los primeros estadios - 
se daría un hallazgo de orden cognitivo que atraería a nuevos científi­
cos a este área, un área que, previamente, había sido poco atrayente pa 
ra los investigadores. Posteriormente se da un desarrollo acumulativo,* 
durante el cual el número de publicaciones y de nuevos autores que en­
tran en ese campo aumentaría extraordinariamente; estando este crecimi­
ento en función de los nuevos grupos de científicos del área.
La existencia de un número cada vez mayor de autores en un área col o 
ca en primer plano el problema de los distintas niveles de comunicación 
entre los mismos, asi como el de su colaboración, y, como fruto de am­
bas, su alineamiento en grupas más o menos amplios y estructurados gra­
cias a un interés común en problemas científicos particulares, a los que 
se llama usualmente "colegios invisibles", (PEIRQ, 1979).
El término de "colegio invisible" fuá introducido por PRICE (1961) — 
en uno de los capítulos de su libro "Science since Babylon". en el que 
utilizó la expresión "Nuevos Colegios Invisibles" (New Invisible Calle—
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ges) para referirse a los grupos de científicos que, trabajando en luga 
res distintos sobre temas semejantes, intercambiaban informaciones por 
medios distintos a los de la literatura impresa, en especial "preprints" 
Originalmente dicho término correspondía al nombre del club científico — 
que, en tomo a 1640, solía reunirse en Oxford y que, más tarde, se con­
virtió en la ñoyal Society.
Parece, pues, que el origen de los "colegios invisibles" estuvo en - 
el movimiento de reacción frente a las dificultades de comunicación - 
planteadas por la gran masa de literatura científica existente y los es 
casos medios formales de trasmisión de la misma. Con la organización e 
incremento del trabajo en equipa el problema se agudizaba, y así desa­
rrollando estos medios de comunicación informal se podría llegar a sus­
tituir la comunicación formal a través de textos impresas, par contac­
tos personales, más rápidos, y fructíferos, entre los que estaban reali 
zando avances de importancia en un determinado campo (PRICE, 1961)•
Merced a la proliferación de canales institucionalizados de comunica­
ción de hallazgos e informaciones, esa estructura, nacida en el seno de 
la comunicación informal, se ha ido mostrando también como básica en el 
campo de la comunicación formal, dando lugar a redes de interacción so­
cial que sustentan esa ciencia organizacional y pública que caracteriza 
al mundo científico actual*
P. HALMGS al señalar las características del grupo Bourbakl^ grupo de 
matemáticos franceses que permaneció activo durante cierto tiempo, esbo­
za algunas de las características de los Colegios Invisibles:
1} Desarrolló radicalmente nuevas aproximaciones a su campo de estu­
dio.
2) Sus miembros fueron altamente críticos con respecto al trabajo de 
otros autores o grupos en su misma área.
3} Su moral fué alta, existiendo un auténtica espíritu de cuerpo.
4) Existió un estilo de trabajo claramente definido.
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5) El grupo tenía varios líderes, que tenían considerable prestigie 
en su disciplina y que se mantuvieron como tales durante largo - 
tiempo»
6} Hubo un constante remozamiento entre los miembros de menos prestid 
gio del grupo»
7} No existían dificultades para reclutar nuevos miembros»
6) Sus actividades tienden a estar centradas en una o dos institucla 
nes, en las que residían los líderes, aunque los miembros del gru 
po pudieran estar dispersos en numerosas instituciones (HALMOS, « 
1.957).
0» GRANE ha elaborado más recientemente un modelo de "colegio invisi 
ble", que supone una estrecha correlación entre la posición de los cien 
tíficos en la red, su productividad y la dirección del flujo informati­
vo, siendo las posiciones centrales ocupadas por autores de elevada pro 
ductividad y visibilidad que actúan de receptores, organizadores y difu 
sores de la información, así como de selectores de los temes sobre los 
que se va a trabajar (CñANE, 1969)» Esta misma autora, posteriormente, - 
constata que existe una fuerte evidencia empírica de que los autores más 
productivos dentro de los grandes grupos suelen ser los que desempeñan - 
el papel de líder del grupo (CRANE, 1972)»
Con el transcurso de los años la designación de "colegios invisibles" 
ha cubierto diversas acepciones» Asi se ha utilizado sin demasiada pre­
cisión "para designar en el sentida original de PRICE a grupos de cien­
tíficos ocupados en áreas semejantes de investigación, trabajando en di 
versos lugares del mundo y relacionados no solamente par la lectura de 
sus publicaciones y de sus citas (o por la co-firmación de trabajos), - 
sino por medios no regulares como correspondencia, envío de separatas,- 
"preprints", viajes de trabajo, reuniones y congresos, etc» Como los - 
científicos que los forman constituyen la parte más activa e influyente 
de los cultivadores de su tema o disciplina, el termino ha pasada igual­
mente a designar los grupos dirigentes que fijan la temática, los méto­
dos y la terminología en cada momento, que publican en las revistas más
117
prestigiosas y organizan las reuniones y congresos nucleares* (LOPEZ F‘I~* 
ÑERO, 1972). •
A pesar de que ha habido autores que han negado la existencia de los 
colegios invisibles, como por ejemplo MULLINS que defendió que la cien*» 
cia estaba organizada de modo laxo y que la hipótesis de los colegios in 
visibles era consecuencia de un error de perspectiva sociológica (MULLINS 
1966), lo cierto es que se han vertido torrentes de tinta en trabajos — 
acerca de los mismos (KESSLEñ, 1963; PRICE, 1963; 1965; PRICE y BEAVER,— 
1966; HAGSTRQM, 1964; MERTON, 1969} CRANE, 1972).
Se han estudiado también la influencia mutua entre colegios invisibles 
y comunicación científica (GARVEY y GRIFFITH, 1966; GRIFFITH y MILLER, - 
1970; McGRANTH y ALTMAN, 1966; CRAWFORD, 1970), productividad (PRICE,1963 
PRICE y BEAVER, 1966), distribución de recursos para la investigación - 
(H1RSCH y SINGLETON, 1965; MERTON, 1973) y el papel que desempeñan estos 
colegios en los períodos "revolucionarios" de una determinada ciencia. - 
(KRANTZ, 1971).
Todas las investigaciones parten del supuesta de que existen una serie 
de relaciones entre los científicas y de que éstas implican un determina­
do tipo de organización social entre ellos; si lo contrario fuera posible 
tendríamos que acogernos a la explicación que dan BARTQN y WILDEN: "La - 
ausencia de organización social en un área de investigación puede slgnifi 
car que el papel investigador no ha sido institucionalizado en la disci­
plina a la cual pertenece. Cuando los contactos sociales entre investiga­
dores de una disciplina no existen es improbable que emerja organización 
social en las áreas de investigación dentro de la disciplina" (BARTQN y 
WILDEN, 1969).
Creemos que hay suficientes pruebas de la institucionalización de la 
investigación en el campo de la psicología, y de la existencia de una — 
fuerte organización social en la misma, como consecuencia de lo cual pa­
rece razonable plantear la existencia de unos "colegias invisibles"clara
na
mente identifícenles y con unas funciones claras en el contecto del pr@ 
sente trabajo*
3.3.1. Método de estudiar los Colegios Invisibles y definición de - 
los mismos.
Es posible utilizar una amplia gama de indicadores para detectar el — 
tipo de organización social específica, que son los "colegios invisibles" 
dado que son múltiples las formas en que los científicos se relacionan» — 
En muchas ocasiones intercambian ideas con el fin de obtener información 
y opiniones sobre sus trabajas de investigación; en otras colaboran y pu 
blican conjuntamente los resultados, dándose este fenómeno especialmente 
en la colaboración de maestros y discípulos; finalmente los científicos 
son influidos por las publicaciones de otros en la selección de los pro» 
blemas a investigar y las técnicas empleadas para ello. Esta influencia 
puede darse sin que medie ningún tipo de contacto personal»
De entre la amplia gama de indicadores que pueden conducimos a detec 
tar la organización social en un área de investigación, los más impartan 
tes son los contactos directos, las colaboraciones publicadas en artícu­
los firmados conjuntamente, las relaciones maestro-discípulo y la influ­
encia a través de trabajos publicados, reconocida, por lo general, por — 
medio de las citas bibliográficas (PEIBO, 1979).
Oe entre esos indicadores señalados, hemos elegido el de la producti­
vidad (publicación de artículos)» Para llevar a cabo el estudio de la — 
formación de colegios en función de la productividad, hemos utilizado la 
metodología sugerida por PRICE y BEAVER (1966)» Se parte de la hipótesis 
de que los autores que colaboran en investigaciones y publican y firman 
los resultados juntos establecen una vinculación científica estrecha en­
tre sí y quedan indirectamente vinculados también a otros autores que — 
han colaborado con sus colaboradores. Oe esta forma se puede reconocer — 
la existencia de un grupo constituido por todos aquellos que tienen una
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a más colaboraciones con9 al menos9 uno de los miembros del grupo*
i
Oe este modo, cofirmar o colaborar en la publicación de un artículo9 
será el criterio conductor, ya que permite determinar de un modo objeti 
vo9 a través de indicadores constatables empíricamente, la existencia 
de alineamientos entre autores o colegios invisibles*
En definitiva, nosotros proponemos la siguiente definición operativa 
de "colegia invisible": Entendemos por colegio invisible aquel conjunto 
de autores que aparecen, directa o indirectamente, ligados entre sí co­
mo consecuencia de haber firmada conjuntamente artículos, durante el pe 
ríodo estudiado en la revista en cuestión que estamos analizando*
El indicador utilizado es, pues, la colaboración en trabajos publica 
dos* Probablemente es un criterio excesivamente estricto y pasa por al­
to otros tipos de influencias entre los autores que permitirían una ma­
yor exactitud en la delimitación de los grupos; también hay que recono­
cer que no pueden generalizarse sin más los resultados obtenidos al con 
texto más amplio de la psicología americana en general, puesto que la - 
revista es la unidad de análisis, y los grupos hallados tienen como lí­
mites los de la revista en cuestión. No obstante, a pesar de estas difi 
cultades señaladas, de las que somos conscientes, creemos que el método 
proporciona datos útiles para la comprensión de la situación en la re­
vista y puede ser complementado con resultados obtenidos por medio de — 
otras técnicas (como pueden ser el análisis de citas, la aplicación de 
cuestionarios a científicos expertas en el área de estudio, a el análi­
sis de las tesis doctorales], a del estudio de otras revistas de la épo 
ca, que permitan completar la visión*
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3.3.2. Medición de la colaboración! Indios de fIrmas/Artículo
Ya hemos señalada que la colaboración entre autores y la formación de 
equipos cada vez más amplios de investigadores es una de las grandes, y 
casi diríamos la principal, características de la ciencia moderna ( la - 
"big science" de PRICE) • Acabamos de señalar en el apartado anterior que 
existen muchos indicadores de esa colaboración, pero que nos íbamos a — 
atener exclusivamente a uno, la aparición de artículos con firmas múlti­
ples en las páginas de nuestra revista.
Para la evaluación de la colaboración, a partir de las firmas de los 
artículos, tomamos como indicador el índice de firmas/articulo. Esta re­
sulta de dividir el total de firmas aparecidas en los artículos por el — 
número de artículos en cuestión. De aquí se desprende que un resultado — 
cuyo valor fuera igual a uno, nos estaría indicando que la colaboración 
había sido nula, o lo que es lo mismo, que cada artículo vendría refren­
dado exclusivamente por un autcr y por tanto tendría yna sola firma.
Con este indicador se ha podido establecer, empíricamente, un incremen 
to del nivel de colaboración en la ciencia durante el presente siglo. En 
algunos campos el aumento ha sido tan grande que se ha llegado a producir 
al extrapolar los datos, que dentro de unos años habrán desaparecido los 
artículos de un solo autor, si no cambia la tendencia imperante (PRICE,— 
1963).
Dos hechos parecen claros con respecto a este indicador: Primero, que 
la colaboración ha ido creciendo en el tiempo; segunda, que existe una — 
gran variabilidad de los hábitos de colaboración en función del tiempo.
PRICE (1963), constató hace unos años la evolución positiva del índice 
de colaboración en función del tiempo.
Estudios posteriores han posido establecer que existe un aumento en el 
tiempo de los trabajos en colaboración y del número de autores que los —
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realizan; en una palabra, la investigación científica se ha hecha cade vez 
más colaborativa. Según datos de ZUCKERMAN, presentadas par MERTON (19S4-) 
y CARPINTERO (1976) en tamo a los años 20, un 75% de los estudios de Fí­
sica se debían a la aportación de un solo autor. Estos porcentajes eran de 
90% para la Biología, 90% para la Sociología y 34% para la Psicología. -
Estos porcentajes se habían rebajado sustancialmente en 1950: 30% para la 
Física, 73: para la Biología, 72% para la Sociología y 55% para la Psicalo 
gía.
Otros estudios han mostrado la variabilidad de este índice de acuerdo 
con los distintos grupos de científicos estudiados. Haremos mención de - 
alguna de ellos.
KEENAN (1964.), obtuvo el valor de 1.80 para la Física. CLARKE (1964), 
trabajando con materiales de diversa procedencia señaló un valor de 2.30 
válido para las Ciencias de la naturaleza. En un estudio posterior, PRICE 
y 8EAVER (1966), verificaron un índice de 2.33 al estudiar la organiza­
ción del trabajo en el seno del Grupo I de los "Informations J^cchage — 
Groups" organizado por la División de la Investigación de los Institutos 
Nacionales de la Salud. Finalmente, HIRCH y SINGLETON (1965), trabajando 
con publicaciones de Sociología obtuvieran un valar de 1.60 para el índi­
ce de colaboración.
Tres son las hipótesis principales que se han formulado para explicar 
el incremento observado en el valor del Indice de firmas/artículo:
1fl - En un intento por explicar la evolución positiva de este índice,- 
PRICE (1963), la asoció con el paso de la "pequeña" a la "gran ciencia",- 
es decir, de la ciencia organizada artesanalmente a la ciencia constitui­
da en equipos de trabajo. En este sentido, la colaboración aparecía coma 
un fenómeno colateral y que habría que explicar dentro de la dinámica de 
los "colegios invisibles" quB normalmente se constituyen en tomo a auto­
res de gran productividad.
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Es a través de estos mecanismos de colaboración como los autores más 
productivos, en tanto que directores de- equipos pueden realizar más tra 
bajos que los que ellos harían individualmente y, a su vez, se aumenta - 
cada día más el número de pequeños productores, gracias a la aparición - 
de los denominados "autores fracciónales" -—los que producen la enésima 
parte de un trabajo científico— , autores que, sin la ayuda de un direc­
tor o persona públicamente reconocida probablemente nunca hubieran canse 
guido el crédito de publicación.
La colaboración se convierte de esta forma en la estrategia de la cien 
cia para el desarrollo tan espectacular de la producción científica como 
el que se observa en la actualidad. Intimamente relacionado con esto foi>- 
muló PRICE (1963} la hipótesis de la correlación entre el índice de cola­
boración y el de productividad, como ya señalamos antes.
2fl - Gtros autores han intentado dar razón del índice de colaboración 
correlacionándola con otros factores extrínsecos a la propia ciencia. Por 
ejemplo, HIRCH y SINGLETON (1965} demostraron que la cantidad de inciden­
cias de paternidad múltiple en un campo dado guarda estrecha relación con 
la cantidad de apoyo financiero del gobierno, de fundaciones o en dicho - 
campo. Es de suponer que una parte del origen de esta paternidad múltiple 
tiene su base en la interdependencia tanto financiera y económica como — 
profesional de los autores. Según los datos de HIRCH y SINGLETON, el pro 
medio de autores por trabajo sin apoyo desde 1.936 a 1.964 era de 1.16, - 
mientras que el de los trabajos con apoyo se alzó desde 1.38 hasta valo­
res de 1.60 durante los tres últimos años de estudia, cuando el apoyo fi­
nanciero había sido más amplio.
Desde esta perspectiva de una "economía de la ciencia" el estudio sobre 
la colaboración científica se ha convertido en un arma indirecta para la - 
estimación del grada de apoyo financiero recibida por una determinada dis­
ciplina.
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38 - Finalmente, otros autores han comprobado que el índice de colabo­
ración varía de unas disciplinas a otras según el carácter teórica o posi 
tivo de éstos. Se ha llegada a verificar que las ciencias más positivas - 
son aquellas que presentan un mayor grado de colaboración por lo que el - 
índice de colaboración se ha convertido de hecho en un indicador válida - 




La estructura de la comunicación formal ha ido evolucionando a través 
de los años, enriqueciéndose en el número de vehículos de transmisién de 
la misma y tomándose más compleja en su estructura*
Así pues, dentro del marco de estudio de cualquier disciplina cientí 
fica urge establecer cúales son los temas predominantes en un momento - 
dado. Hay que subrayar que dicho análisis está estrechamente relaciona­
do con unos intereses teéricos dados y pone de relieve la evolución de 
un campo científico diacrénica y sincrónicamente; nos permite, además, — 
detectar la organización del objeto de estudio y el interés que pueden — 
suscitar ciertos autores o escuelas de vanguardia.
A la hora, pues, de estudiar cualquier disciplina científica, resulta 
de interés el conocimiento de los temas predominantes en un momento dado. 
Par ello se recurre al análisis de contenido, a pesar de que en la prác­
tica es difícil, y con frecuencia, extremadamente subjetivo el momento — 
de construir las categorías que van a ser utilizadas en ese análisis.
En 1894 el Psychological Index ya recogía y ordenaba la bibliografía 
sobre libros, artículos y monografías de psicología. En 1927 se creó el 
Psycholocrical Abstract. sustituyendo y ampliando el anterior. Es en 1961 
cuando GARFIELD crea el Science Citation Index. Pero la existencia de un 
. sistema de clasificación adecuado con respecto a las publicaciones apara 
cidas, todavía no soluciona el problema de categorizar adecuadamente un 
campo cualquiera del conocimiento científico. Para GARRIDO GENGVES (1981) 
las dificultades son:
1# - La selección y definición de las categorías debido en lo fundamen 
tal a la subjetividad de los jueces.
22 - La elección de unos buenas criterios que nos permitan separar la 
información del "ruido".
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3S - El sistema que se utilice en un análisis de contenida ha de estar 
preparada pera acoger los nuevos términos que vayan apareciendo - 
en el avance científico, y
42 - El uso del lenguaje universal*
Por otra parte, parece ser que la mayor parte de los repertorios de — 
información tienen numerosos sesgos, ya sean lingüísticos y culturales o 
ya geográficos* En razón de estos sesgos, es interesante una metodología 
que los evite en la medida de lo posible*
En este sentido, entre la información analizable, un elemento, los tí 
tulos de los trabajas, nos aproximan a los temas sobre los que se inves­
tiga, los sesgos o dimensiones en que se consideran los problemas, y has 
ta se alcanza el complejo problema de la clasificación de las materias,- 
la división y ordenación de los contenidos de la ciencia (CARPINTERO, - 
1979). No se trata, claro está, de determinar relaciones lógicas entre — 
conceptos, sino de descubrir las relaciones empíricas entre diversas con 
tenidos, tal y como se dan en la información que sirve de punto de parti 
da a nuestro trabajo*
El supuesta general del que hemos partida en nuestro sistema clasifi— 
catorio de la temática de nuestro banco de artículos y documentos es que 
aquellos términos o contenidos más frecuentemente mencionados en dichos 
trabajos deben representar áreas temáticas que perfilan la investigación 
en tomo al "Factor Humano en la conducción de vehículos automóviles"; — 
orientándonos de esta forma sobre los tópicas que mayor interés despier­
tan en los investigadores a la hora de diseñar y llevar a cabo su labor 
en dicho campo* Se trata, pues, de determinar la temática de un banco de 
información como el que nos sirve de partida, a través de los términos — 
que en él aparecen. La frecuencia mayor de unos términos, la aparición — 
esporádica de otros apunta a un aprovechamiento diferencial del pensa­
miento de un autor, que está más asociada a unos conceptos y desvincula­
do o apenas conectado con otros en la documentación que se utiliza como
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fuente de información• Evidentemente, la frecuencia de aparición de un 
término en un universo de información científica es un índice manifies­
to y objetivo del uso de una determinada temática. Los conceptos se — 
transmiten mediante el lenguaje y, en nuestro caso, del lenguaje escri­
to, Los términos son, por tanto, la condensación de los conceptos a los 
que remiten.
Esta es la base en que se apoya el análisis de contenida que hemos — 
realizado. Una de sus ventajas evidentes es que nuestro sistema clasifi— 
cetario está abierto a cambios e innovaciones en los tópicos contempla­
dos, así como a la posible creación de nuevos tópicos. En su tratamiento 
aplicaremos una metodología objetiva, cuantitativa, de tipo socioraétrico 
cuya utilización ha dado resultados muy fructíferos en otros campos de — 
la ciencia (CARPINTERO y PEIRO, 1981).
Para llevar a cabo la aplicación de este "método sociométrico de aná­
lisis de contenido" suponemos que todos los términos descriptores de núes 
tra población tendrían en principio la misma probabilidad de asociarse — 
con el término-clave. Sin embargo,encontramos que unos son muy frecuen­
tes y otros lo son muy poco, es decir, unos temas son muy "elegidos" ent 
el área de investigación definida por el término-clave, mientras otros — 
son muy poco "elegidos"; la aparición de los primeros es consistente y — 
sistemática, mientras que la de los últimos es esporádica e incidental.- 
El problema estriba en encontrar límites cuantitativos que permitan deter 
minar niveles de significación en esa diversidad de frecuencias. Aquí — 
aplicamos, de manera análoga el modelo sociométrico que permite la cuan— 
tificación de los sujetos significativamente muy elegidos dentro de un — 
grupo. Se trata de una situación bastante análoga a la de un test socio- 
métrico, puesto que aquí sólo se dan elecciones positivas, es decir, aso 
ciación fáctica de un descriptor con el término-clave, pero no aparecen 
datos que pudieran resultar equivalentes a los rechazos sociométricos. - 
□tro elemento de comunidad con la situación sociométrica es, precisamen­
te, su utilización de datos de población, y no de muestra. Los datos ob­
tenidos están referidos al conjunto de items que sirven de base docuraen— ~
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tal. Podrá en su caso tomárseles como "muestra" de lo que en cada can^a 
de la ciencia pudiera tal vez encontrarse. Sin embargo, las relaciones - 
que descubrimos en el análisis tienen sentido tan sólo referidas a los 
datos estudiados. Son relaciones empíricas sobre una población de datos. 
Por supuesto, es posible, y en el ejemplo que aducimos lo evidenciamos, 
realizar comparaciones entre diferentes grupas de datos, siempre que : 
mantenga el elemento o término-clave común.
3.4.1. Determinación de límites de significación
Habremos de distinguir entre el procedimiento utilizado con descripta 
res y el aplicado a categorías.
- Descriptores. Comenzamos par establecer los datos correspondien­
tes a una población de artículos, de acuerdo con los criterios ya señala 
dos de presencia del término-clave. La frecuencia total de ocurrencias — 
de todos los descriptores aparecidos constituye el equivalente al número 
de elecciones emitidas. A la vez, el número total de términos diferentes 
nos da el volumen de "sujetos” que constituye el grupo. La probabilidad 
teórica de que cualquier descriptor sea elegido por el término-clave - 
viene dada por la ecuación:
donde "d" es el número de elecciones recibidas por término medio, es ds* 
cir, la media entre frecuencia total de ocurrencias y número de descrip­
tores; "N" representa el número de descriptores existente. EX denominador 
es N—1, porque el término clave no puede elegirse a sí mismo. Nos movemos 
dentro del marco de una función binomial, puesto que para cualquier des­
criptor hay una probabilidad p , que acabamos de establecer, de ir aso­
ciado al término clave y la probabilidad complementaria, ^ , de no ha­
cerlo.
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Para el conjunto de descriptores obtenemos los parámetros relevanit » 
en la curva de distribución de frecuenciasi
X - n . p
<r» V~ñ I p ! í”
<r
A partir de estos datos establecemos las frecuencias de elección cuya 
probabilidad coincida con los limites de significación habituales del 0 
por ciento» 1 por ciento o 1 por mil. Empleamos para ello la fórmula:
x = X ± t - x c r
donde "xM es el valar limite (inferior o superior) a un determinado ni­
vel de significación y ”tN es la puntuación típica correspondiente a ese 
nivel de significación, con la corrección introducida por SALVOSA en sus 
tablas según el grado de oblicuidad a asimetría "a" de la curva, (cfr: ~ 
BASTIN, 1966).
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3.5. RED DE REVISTAS
Las dos notas principales que caracterizan a la ciencia actual son el 
crecimiento y la dispersión. En esta situación el estudio de la literatu 
ra científica con técnica bibliométricas ofrece una primera aproximación 
y delimitación de la estructura conceptual y organizacional de las diver 
sas especialidades científicas (CARPINTERO y PEIRO, 1980). Una de las - 
vias que ha resultado más fructífera en este tipo de investigaciones es 
el estudio de los medios de comunicación científica de carácter formal, 
especialmente, las revistas científicas.
En esta misma línea han comenzado a realizarse también investigacio­
nes muy específicas que se circunscriben al análisis de áreas específi­
cas dentro de la psicología, ofreciéndonos el flujo de comunicación y la 
estructura conceptual y organizacional que se encuentra a su base ( PEIRO 
y CARPINTERO, 1981; PASCUAL, PEIRO y MOLL, 1980; PEREZ DELGADO, 1983; 
TORTOSA, PEREZ, SOLER y MQNTORO, 1983). Nuestro objetivo, e3 pues, datera- 
minar el tipo y sentido del intercambio de información entre las revistas 
y sus connotaciones para intentar comprender el estada actual de la inves 
tigación en nuestro campo de investigación.
Las revistas científicas son una parte importante "de los canales for 
males de comunicación científica así como medios de almacenamiento de — 
los resultados obtenidos en las investigaciones realizadas" (XHIGNESSE y 
OSGGOD, 1977). Los trabajos publicados en ellas ofrecen información sobre 
las investigaciones realizadas y sobre aquellas que les han sido útiles 
para llevarlas a cabo. Por lo general,estas últimas son reconocidas explí 
citamente a través de las citas. Las revistas cumplen las funciones de — 
"receptor" de información en cuanto que en ellas se publican artículos - 
que utilizan otros trabajos anteriores.Es también "fuente" de información 
en la medida en que los trabajos en ella publicados son tenidos en cuenta 
en investigaciones posteriores. El análisis de referencias emitidas y re­
cibidas par los artículos publicados en revistas se convierte así en uno 
de los instrumentos más útiles para determinar el flujo de la comunicación
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científica dentro de un área y la red estructural de comunicaciones que 
le sirve de base.
Muchas de las Investigaciones que han pretendido establecer mapeados 
de la psicología como disciplina científica han recurrido a estos proco 
diraientos. CASON y LUBOTSKY en 1936 realizaron una primera aproximación 
al problema a partir de las citas recibidas y emitidas por 28 revistan 
de psicología de lengua inglesa que recogían las principales especiali­
dades teóricas y aplicadas de la psicología de los primeros años 30 
(CASON y LUBOTSKY, 1936). Más recientemente XHIGNESSE y 0SG00D estudia­
ban un problema similar en las revistas psicológicas de 1950 y 1960 con 
una metodología mucho más perfeccionada que utilizaba ideas y modelos — 
estadísticos de la teoría de la información (XHIGNESSE y 0SG00D, 1967).
A partir de la elaboración de los índices de citas interdisciplinares y 
su tratamiento mecanizado por medio de ordenadores, ha sido posible un 
tratamiento del problema a escala mucho mayor y desde una perspectiva — 
más global.
En este sentido, el trabajo más interesante por la amplitud de su ob 
jeto de investigación y par la metodología empleada es el publicado por 
PINSKI y NARIN (1979) sobre la estructura y flujo de la información en — 
la literatura psicológica. El análisis se realizó sobre 71 revistas psi­
cológicas a partir de los datos multidisciplinares proporcionados por el 
Science Citation Index durante 1973. Estas revistas correspondían a sie­
te especialidades: psicología general, psicología clínica, psicología in 
fantil y evolutiva, personalidad y psicología social, psicología experi­
mental, ciencias de la conducta y "otros campos". A partir de estos aná­
lisis los autores han podido determinar que las especialidades de psico­
logía clínica y psicología experimental tienen los mayores pesos de ir^ —  - 
fluencia aunque representan polos opuestos dentro del espectro de la in­
vestigación psicológica. Entre ambos polos se sitúan los restantes campos 
ordenadas en el continuo "clínica vs. experimentación": personalidad, —  
otros, evolutiva, general y ciencias de la conducta (PINSKI y NARIN, - 
1979).
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El método básico del presente análisis es el análisis de citas» De « 
este modo, con la ayuda de técnicas bibliométricas podemos determinar - 
una serie de características de la estructura de la comunicación cientí­
fica en el área de investigación en tomo al "Factor humano en la conduc 
ción"•
a) Volumen de información de las revistas de la red
La diseminación de la información es una de las tareas más importantes 
de las revistas. Esta misión la cumplen a través de los artículos que pu­
blican y de las referencias que emiten. Esa conexión manifiesta la exis­
tencia de un "ámbito de relación" entre distintas publicaciones que se - 
plasma como un sistema de interacción y cooperación científica; lo cual — 
parece indicar la existencia, par una parte de revistas especializadas, - 
con un pequeño número de artículos sobre temas muy concretos, y por otra, 
de publicaciones de amplio espectro y de carácter general con gran canti­
dad de artículos sobre temas muy diversos.
El índice de referencias por artículo, permite clasificar las revistas 
según el volumen medio de referencias de sus artículos (PRICE, 1970). De 
esta forma se puede hablar de revistas "ex cátedra” con artículos con me­
nos de 10 referencias, las "reviews" con artículos con un índice mayor de 
22 referencias por artículo, y por último, las normales, cuyo índice es - 
intermedio entre las dos anteriores. Este índice hace posible establecer 
comparaciones entre las diversas publicaciones sin que se distorsionen —> 
los resultados por las oscilaciones que existen en el número de artículos 
que ellas publican.
b) Las revistas de la red desde una perspectiva temporal
Todas las referencias llevan consido una dimensión temporal. Una serie 
de índices han sido establecidos en vistas a precisar las características 
de la distribución temporal de las citas, que nos permiten establecer el
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nivel de permanencia □ mantenimiento de la información que en ellas sq 
ha ofrecidov asi como proponer una tipología de publicaciones.
Los indicadores que hemos utilizado han sido: El Indice de Vida Media, 
"tiempo durante el cual fue publicada la mitad de la literatura activa - 
circulante" (BURTON y KEBLER, 1960]; el Indice de Inmediatez de PRICE: - 
(porcentaje de referencias emitidas a trabajos publicados en los últimos 
cinco años) es posible clasificar las revistas en tres categorías: aque­
llas que ocupan la vanguardia investigadora ("research front") en las - 
que más del 42% de la información utilizada corresponde a los últimas - 
cinco años; las de "archivo", con menos de un 22% de referencias recien­
tes; y las intermedias entre los dos polos; por último, el Indice de Per 
manencia (espacio temporal en el que la información es utilizada por :: — 
otras publicaciones). Todo hace suponer que las revistas con un índice — 
de permanencia menor ofrecen un tipo de investigación más obsoleta que - 
las de mayar índice de permanencia; éstas últimas ofrecerían informacio­
nes útiles para la investigación durante períodos más largos de tiempo, 
lo cual podría ser un indicador de la mayar calidad de los trabajos por 
ella presentados.
c) Orientación de las revistas de la red
Nos interesa analizar también la distribución de las referencias emi 
tidas por las revistas de la red, es decir su orientación. Aquellas pu­
blicaciones que mantengan una alta orientación interna ocuparán un lugar 
más central dentro del campo que aquéllas otras que atiendan preferente­
mente a revistas externas a la red; lo que indicaría, en este último ca­
so, uncarácter más interdisciplinar y una orientación temática de mayor 
espectro.
El nivel de autocitas (autoalimentación dentro de la red) ofrece in­
formación respecto al grado en que las fuentes de los mensajes son sus - 
propios destinatarios. Cabría esperar que una revista altamente especia-
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lizada y aislada cantara con valares muy elevados de autocitas , mientras 
que en revistas abiertas esos valares deberían ser muy bajos o nulos»
d) Visibilidad e Impacto de las Revistas dentro y fuera de la red.
Tal y como ha sido puesto de manifiesto en distintos campos de la ~ 
ciencia, y dentro de la psicología, un número relativamente pequeño de 
publicaciones periódicas' reciben la mayor parte de las citas, mientras 
que un amplio volumen de éstas o aquéllas tan sólo cuentan con unas po­
cas citas (GARFIELD, 1975; CARPINTERO y PEIRO, 1979). Este hecho pone - 
claramente de manifiesto la visibilidad y el impacto diferenciales que 
las revistas tienen en la comunidad científica. En este punto presenta­
mos datos relativos a la visibilidad de las revistas que estamos consi­
derando dentro y fuera de la red establecida»
Resulta, en nuestro caso, especialmente interesante la determinación 
de la visibilidad que las revistas poseen dentro de la propia rpd, y pa 
ra ello se han cuantificado el número de citas que se reciben de publi­
caciones del área. Para evitar factores de distorsión en los resultados 
fruto del número de artículos publicados o de la periodicidad de la pu­
blicación, GARFIELD propone lo que llama Factor de Impacto. Este índice 
permite determinar la relevancia que por término medio poseen los artícu 
los publicados por una revista, y por tanto la mayor o menor relevancia 
de dicha publicación. El factor de impacto viene definido como " el co­
ciente entre el número de citas recibidas por los artículos publicadas - 
en los das últimos años y el número de artículos publicados en dichos — 
años".
e) Tráfico de información y sus Características Principales
Por tráfico de información se define como el total de los mensajes in 
tercambiados durante un determinado período de tiempo (PEIRO y CARPINTE­
RO, 1901).
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Por otra parta, está comprobada que existen revistas "fuente" de ir i-* 
formación, muy citadas por el resto, aun a pesar de que ellas no citen 
a sus citadoras de la red, y otro núcleo de revistas "difusores" que - 
incorporan la información ofrecida por las revistas "fuente" y le dan - 
una nueva difusión» Se trata, pues, de determinar hacia qué dirección 
se dirige el tráfico de información. Para su cuantificación se creó Ir 
razón output/input (razón entre las citas que emite una revista y las 
que recibe). De dicha razón surgen dos grupos de publicaciones: "alimón 
tadoras" (con razones bajas), que son revistas "fuente", y "almacenado- 
ras" (con razones altas) que son las "difusaras".
Por último, analicemos la congruencia de la red. Se entiende por tal 
la correlación existente entre las fuentes y los destinatarios del trá­
fico de la red. De este modo una red congruente será aquella que tiende a 
citar en proporción a la medida en que a su vez recibe citas. Un valor - 
negativo de la correlación representaría una red en que las funciones de 
proporcionar información (ser citado) y de recibir información (citar) - 
están altamente especializadas y separadas. Las correlaciones en tomo a 
cero representarían redes altamente "individualizadas" en las que estas - 
funciones están asumidas aleatoriamente.
C A P I T U L O  4
■ ESTUDIO DE LA PRODUCTIVIDAD EN EL 
AREA DEL "FACTOR HUMANO EN LA - 
CONDUCCION DE VEHICULOS AUTOMOVI 
LES"
ESTUDIO DE LA PRODUCTIVIDAD EN EL AREA DEL
"FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICU­
LOS AUTOMOVILES"
4.1. INTRODUCCION
El estudio de la productividad científica está estrechamente relacio­
nado con el problema de la "eminencia" de los científicos. A nadie pasa — 
desapercibida que la capacidad creadora de los hombres de ciencia está su_ 
jeta a un inacabable cúmulo de circunstancias de todo orden que general - 
una gran variabilidad en cuanto al volumen y calidad de sus aportaciones 
a la Ciencia. En este sentido podemos destacar que "es cosa perfectamente 
conocida hoy la desigual productividad de los científicos e investigadores: 
unos hacen mucho, mientras otros hacen poco" (DENNIS, 1954). En este cepítu 
lo vamos, pues, a tratar de elaborar un estudio que se nos plantea coma una 
exigencia ineludible: el desentrañamiento de un sistema complejo que obliga 
a los autores a publicar o perecer, mediante el análisis y medida del volu­
men de publicaciones científicas, su evolución y la importancia de las con­
tribuciones de cada autor dentro del marco concreto de la investigación so­
bre el Factor Humano en la conducción de vehículos automóviles. Para ello, 
trataremos de aplicar modelos e índices matemáticos a la información cuan- 
tificable con el fin de obtener un control riguroso y objetivo de las con­
clusiones que obtengamos a lo largo de esta sección, y que han sido comen­
tados y justificados en el capitulo correspondiente.
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4.2. LA PRODUCTIVIDAD EN NUESTRA AREA DE ESTUDIO
El primer dato que es preciso tener en cuenta para valorar la producti 
vidad de nuestra área y período de estudio.
Desde 1966 a 1982, el "Social Sciences Citaticn Index" recoge un total 
de 1.003 documentos sobre el tema que nos ocupa. Todos estos documentos « 
suponen un total de 2.046 trabajos de los que son responsables 1.453 auto 
res. Todo ello supone una aportación media de 1.44 autores por artículo.
En la TABLA 1 y en el GRAFICO 1 podemos observar la evolución — 
anual tanto de los autores como de los artículos y trabajos que estos gene 
ran. En un análisis cronológico de la productividad destaca inmediatamente 
un incremento de ésta y del número de autores hacia el final del período; 
dicho incremento se hace patente sobre todo a partir de 1975.
Por lo que respecta al volumen de autores que publican, aparece 1977 -
con 168 autores diferentes como el año más importante. Totalmente opuesto, 
encontramos que en 1971 únicamente aparecen aportaciones de 54 autores.
En un comentario más detallado sobre la evolución del número de artícu­
los publicados encontramos el mismo efecto que se producía en el caso de - 
los autores. Es decir, nuestro período de estudio se puede desglosar en dos 
subperíodos diferenciados. El primero de estos subperíodo, el que va de - 
1966 a 1975, se caracteriza por un período de producción más bajo en gene­
ral que el promedio global; lo mismo que ocurría con los autores, 1971 es . 
el año menos productivo con 37 artículos publicados. En el subperíodo de - 
1976 a 1982, se publican en sólo 7 años el 50.84% del total de artículos;- 
y, excepto en 1981, todos los años superan el promedio global.
Por lo que respecta a las firmas o trabajos, la tónica es la misma que 
para los análisis anteriores; constatándose además el notable incremento - 
durante el segundo período señalado debido al auge durante el mismo de la 
publicación en colaboración de los autores.
TABLA 1 DISTRIBUCION POR AÑOS DEL NUMERO DE AUTORES, 
ARTICULOS Y TRABAJOS [ SSCI, 1966-82)?
ANOS AUTORES ARTICULOS TRABAJOS
1966 101 76 105
1967 73 62 80
1968 107 76 119
1969 81 68 91
1970' 105 82 88
1971 54 37 58
1972 79 51 87
1973 79 61 91
1974 78 56 87
1975 114 71 119
1976 154 108 169
1977 168 101 176
1978 149 93 163
1979 153 98 160
1980 134 82 143
1981 102 69 117
1982 167 -111 193
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Por último, queremos hacer notar que el promedio global de publicación 
a lo largo del período estudiado es de 76.59 para los artículos y de - 
120.35 para los trabajos ( TABLA 1 )• No obstante, para un comentario
más profundo de todos estos datos, necesitamos ver con mayor detalle la - 
productividad real de autores.
4.2.1. Distribución de los autores según su volumen de publicaciones
Todos los datos anteriores evidencian amplias variaciones en productivi 
dad, que oscilan entre un autor que ha publicado 16 trabajos en nuestro - 
período de 17 años, lo cual representa un promedio de 0.94 trabajos anua­
les frente a 1.176 autores que tan sólo han contribuido con su firma en un 
1 trabaja.
Diferencias tan amplias en productividad no son un fenómeno extraño en 
bibliometría. En la mayor parte de estudios que cubren largos períodos de 
tiempo suelen encontrarse estas distribuciones donde una pequeña élite de 
grandes productores escribe un número considerable de trabajos, mientras - 
que la gran mayoría de los autores producen tan sólo uno.
Como ya señalamos en el capítulo dedicado a metodología, este tipo de - 
distribución fué estudiado ampliamente por LQTKA (1926).
La distribución de los autores según el número de trabajos publicadas - 
la presentamos en la TABLA 2 .En ella se observa que si partimos de los 
1,453 autores que publican un trabajo, y tratamos entonces de determinar - 
cuántas autores deberían publicar tf n 11 trabajos ( n . 2, 3, 4, ...jen la 
primera parte de la distribución, las predicciones son mucho más elevadas 
que los datos observados; mientras que para la cola de la distribución, - 
las predicciones son inferiores a los valores observados, existiendo valo­
res observados y los predichos en la parte media de la distribución.
En líneas generales, cabría decir que nos encontramos ante una distribu












1 1176 1176 00.00 00.00 do. oo
2 164 294 - 130 16900 87.40
3 44 130.66 - 86 .'66 7509.95 |
d7.47
4 30 73.50 - 43.50 1892.25 3S. 74
5 15 47.04 - 32.04 1026,56 di. 02
6 6 32.66 - 26.66 710.75 di. 76
7 4 24.00 - 20.00 400.00 16.66
8 4 18.37 - 14.37 206.49 3}1.24
9 3 14.51 - 11.51 132.48 9.13
10 1i 11.76 - 10.76 115.77
1 I
9.84
11 1 9.72 ~ 8.72 76.03 7.82
12 1 8.16 - 7.16 51.26 6.20
13 0 6.96 - 6.96 48.44 6.96
14 2 6.00 - 4.00 íeíoo 2.66
15 1 8.22 - 4.22 17.80 3.41





ción que incluye un excesivo número de autores con un trabajo (autores 
que pueden ser considerados como transeúntes en el área de investigación 
que estudiamos), en relación a los existentes con 2 ó más trabajos; hayf - 
en el otro extremo de la distribución, un pequeño número de autores con ma 
yor número de firmas del que sería predecible según el modelo de LGTKA¡ — 
desde el cual habría que suponer que no aparecerían autores con más de 40 
trabajos.
Se han encontrado, púes, aquí también, esa relación inversa entre auto 
res y trabajos tan usual en los estudios bibliométricos, que nos muestra 
que un grupo muy pequeño de autores ha firmado una gran cantidad de artí­
culos, y que un grupo mucho más amplia de líos ha publicado muy poco en - 
el área de estudio en cuestión.
Estamos, pues, ante una distribución de la productividad que se ajusta 
en términos generales, a la formulada por LOTKA (1926). Nuestra distribu­
ción se atiene a ese tipo de crecimiento exponencial comparando el valor 
2
de chi obtenida en la distribución (271.07) con el valor obtenido en las
p
tablas de chi con un nivel de significación de p *7/ 0.001 con 15 grados 
de libertad (37.70), podemos concluir que nuestro ajuste cumple adecuada­
mente la ley de LOTKA.
En un intento de precisar cual es el grupo de autores fundamental en lo 
que a la productividad hace referencia, hemos aplicada el modelo de distri 
bución de BRADF0RD, que nos ha permitido detectar las áreas sucesivas que 
de modo creciente iban explicando porcentajes similares de firmas, y, con 
ello, el núcleo de autores más productivos dentro de nuestra área de estu 
dio.
La TABLA 3 presenta la distribución de los autores de acuerdo con el 
número de firmas o trabajos con que han contribuido a la investigación so 
bre el "factor humano en la conducción" según el SSCI*
TABLA 3 ^Distribución de BRADFORD de loe autores (SSCI, 1966-1902),
^ X j R  abajos AUTORES FIRMAS 0 TRABAJOS
AUTOR totaL
l
ACUMULADO ^ACUMUl_ADO TOTAL * ACUMULADO % ACUMULADO
16 1 0,07 1 0.07 16 0.78 16 0.70
15 1 0.07 2 0.14 15 0.73 31 1.51
14 4 0.13 4 0.27 28 1.37 59 2.00
12 1 0.07 a 0.34 12 0.50 71 3.46
11
i
1 0,07 6 0.41 11 0.53 02 3.99
10 1 i i 0.071 7
0.48 10 0.49 92 4.40
9 3 ! 0.20 10 0.6B 27 1.32 119 5.00
B 4 i i 0.27j 14 0.95 32 1,56 151 7.36
7 4 0.27 18 1.22 28 1.37 179 0,73
6 6 | 0.41 24 1.63 36 1.76 215 10.49
5 15 ! 1.03 39 2.66 75 3.66 250 14.15
4 30 ; 2.07 69 4,73 120 5.06 370 20.01
3 44 3.04 113 7.80 132 6.45 502 26.46










TABLA 4 AREAS DE DISPERSION DE BRADFORD DE LOS AUTORES. (SSCI 1966-82)
AUTORES TRABAJOS
i
AREAS TOTAL i TOTAL X Trab./Autor
1 27? 19 ¿"09 830 42.54 2.00
2 1176 60.91 1176 57.46 1.00
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Partiendo de esto pueden establecerse dos grandes áreas con pacentajes 
similares de trabajos, equivalentes a un 42,54% y a un 57,46% respectiva­
mente; en la primera se incluyen 277 autores (19.09%) y en la segunda los 
1,176 restantes (80,91%),
Ciertamente, los datos obtenidos no permiten afirmar que nuestra distri 
bución se adecúe a la distribución teórica que formulara BRADFORD, (1948), 
Sin embargo, si analizamos nuestra distribución en comparación a la esta­
blecida por CRANE (1969) de los autores en un campo determinado de la cien 
cia de acuerdo con su nivel de productividad, podemos señalar que el 80,91% 
de los autores que han publicado sobre el tema son "transeúntes” (on 1 tra 
bajo o firma), que han aportado, como antes indicábamos, el 57,46% de los 
trabajos. Los "aspirantes" (entre 2 y 4 trabajos) representan un 16,40% - 
de los autores y contribuyen con un 28.39% de los trabajos o firmas; los 
"productores moderados" (entre 5 y 9 trabajos) representan un 2.18% de los 
autores y contribuyen con un 9.67% de los trabajos. Los "grandes producto­
res" o "grandes autores" (con 10 o más trabajos) suponen un exiguo 0.48% 
del total de autores, pero en cambio contribuyen con un 4.49% de los tra­
bajos.
Como puede apreciarse, el área de la psicología que analizamos se nos — 
muestra como un campo en el que investigan fundamentalmente autores ''tran­
seúntes" y "aspirantes", estos dos grupos de autores de escasa producción 
suponen un 97.31% de los autores y explican un 85.85% de los trabajos.
Estos datos nos muestran una distribución piramidal de la producción - 
compuesta por una amplia base de autores de escasa productividad, una zo­
na intermedia pequeña en número y amplia en trabajos, y un ápice muy agudo 
de pocos autores de gran productividad. Este fenómeno creemos que puede - 
explicarse por el carácter experimental de la presente área de investiga—  
ción que difunde básicamente investigaciones procedentes de laboratorios e 
instituciones, cuyos directores — los autores más productivos—  consumen — 
una gran cantidad de colaboradores para esas investigaciones, que luego - 
cofirman los artículos con el autor principal.
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Este hecha se ajusta, perfectamente, a las peculiaridades observadas en 
los resultados obtenidos a través de la aplicación del modelo de LOTKA.
En el APENDICE A se puede consultar un listado completo de todos los — 
autores, su volumen de trabajos, su índice de productividad y el país don­
de trabajan.
4.2.2. Los autores más productivos
En la TABLA 5 se presentan ordenados, de acuerdo con el número de traba 
jos con que han contribuido al volumen total de publicaciones, los 39 auto­
res más productivos; estos autores suponen cuantitativamente la raíz cuadra 
da del total de autores, siguiendo el criterio formulado por PRICE (1973). 
En dicha tabla incluimos el número de trabajos publicadas por cada uno de 
ellos, el porcentaje que representan sobre el total de trabajos y el índi­
ce de productividad (logaritmo del número de trabajos) De estos autores, va 
mos a comentar sucesivamente los autores calificados por COLE y COLE (1973) 
como "grandes productores".
Asimismo, la TABLA 6 ofrece datos sobre el número de colaboradores — 
que han tenido y el período de publicación de sus trabajos de los autores 
arriba mencionados.
TABLA 5 AUTORES PRODUCTIVOS EN EL SSCI
Autores NSTrabajos % IP
BROWNy ID 16 0*78 1.20
LINNOILA, M 15 0.73 1.17
ROBERTSONf LS 14 0.68 1.14
WALLER, JA 14 0.68 1.14
ZYLMAN, R 12 0.58 1.079
SMART, RG 11 0.53 1.04
ROSS, HL 10 0.49 1
FINE, EW 9 0.44 0.95
OLSONy PL 9 0.44 0.95
RUMAR, K 9 0.44 0.95
HOFFMANN, ER 8 * 0.39 0.9
LITTLE, JW 8 0.39 0.9
PELZy DC 8 0.39 0.9
SELZAER, 8 0.39 0.9
ROCKWELL, TH 7 0.34 0.84
SCHUSTER, OH 7 0.34 0.84
SCOLES, P 7 0.34 0.84
SIVAK, M 7 0.34 0.84
BARRET, GV 6 0.29 0.77
HURST, PM 6 0.29 0.77
LAÑOAVER, AA 6 0.29 0.77





WILDE, 6JS 6 0.29 0.77
CAMPOS| F S 0.24 0.69
EVANS, L 5 0.24 0.69
HQBI, V 5 0.24 0.69
LECRET, F 5 0.24 0.69
McGUIRE, FL 5 0.24 0.69
MOSKOWIT, H 5 0.24 0.69
SCHUMAN, SH S 0.24 0.69
SHINAñO, 0 5 0.24 0.69
SIMONNET, M 5 0.24 0.69
SOLIDAY, SM 5 0.24 0.69
SPORLI, S 5 0.24 0.69
SUMMALA, H 5 0.24 0.69
THOMSON, JM 5 0.24 0.69
WHITEHEA, PC 5 0.24 0.69
WIERWILL, m 5 0.24 0.69
(TABLA 6 COLABORACION DE LOS AUTORES PRODUCTIVOS
AUTOR I.P.F. N2 Cal. Perlada
BROWN, ID 12.83 3 1966-1982
LINNOILA, M 8.08 15 1973-1980
ROBERTSON, LS 11.33 3 1974-1981
WALLER, JA 13.00 2 1966-1972
ZYLMAN, R 12.00 0 1970-1976
SMART, RG 8.50 4 1969-1977
ROSS, HL 8.83 3 1969-1982
FINE, EW 3.82 3 1974-1981
OLSON, PL 3.69 9 1970-1982
RUMAR, K 5.75 4 1966-1979
HOFFMANN, ER 5.00 4 1966-1980
LITTLE, JW 8.00 0 1968-1972
PELZ, DC 5.16 2 1970-1976
SELZER, ML 4.41 8 1966-1977
ROCKWELL, TH 2.78 7 1967-1981
SCHUSTER, DH 7.00 0 1967-1978
SCOLES, P 3.16 2 1974-1981
SIVAK, M 2,86 B 1981-1982
BARRET, GV 1.94 8 1968-1978
HURST, PM 6.00 0 1971-1980
LANDAUER, AA 3.16 3 1969-1980
MICHAUT, G 4.83 3 1966-1968
MICHON, JA 3.83 3 1969-1973
WILDE, GJS 5.50 1 1975-1982
CAMPOS, F 4.00 2 1966-1978
EVANS, L 2.83 4 1976-1982
TABLA 6 (Continuación)
HOBI, V 2.02 10 1972-1902
LECRET, F 3.75 3 1968-1976
McGUIñE, FL 5.00 0 1972-1978
MOSKOWIT, H 3.66 4 1973-1976
SCHUMAN, SH 2.16 3 1970-1975
SHINAR, D 2.49 7 1976-1982
SIMONNET, M 3.33 3 1972-1982
SOUDAY, SM 5.00 0 1974-1975
SPORLI, S 5.00 0 1973-1978
SUMMALA, M 3.33 4 1974-1981
THOMSON, JM 5.00 0 1967-1968
WHITEHEA, PC 3.66 5 1975-1979





EVOLUCION ANUAL DE LOS TRABAJOS DE LOS AUTORES PRODUCTIVOS (SSCIf 1966-82)
AUTORES 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 TOTAL
BROWN, ID 2 1 2 1 3 — 1 — — 1 — 1 1 — — - 3 16
LINNOILA, M 3 3 1 2 1 - 2 1 - - 13
ROBERTSON, LS 1 2 - 1 4 - 3 3 - 14
WALLER, JA 3 1 1 3 1 3 2
1
14
ZYLMAN, R - - - - 1 2 - 1 3 2 3 - 12
SMART, RQ - - - 2 2 I - - 2 - 3 I 11
ROSS, HL - - - 1 - - 2 - 2 2 1 - - 1 - - 1 10
FINE, EW ' 1 - 1 2 3 1 - 1 - 9
OLSON, PL - - - - 1 - - - 1 - - - - - - 5 2 9
RUMAR, K 1 - 1 - - 2 - 1 - - 2 - - 2 - - - 9
HOFFMANN, ER 1 - 1 - - 1 - 1 - 1 - - - 2 1 - - 8
LITTLE, JW - - 3 1 1 2 1 8
PELZ, DC - - - - 1 3 2 - - 1 1 8
SELZER, ML 1 1 - 1 - 1 - - 1 1 - 2 8
ROCKWELL, TH - 1 - - 2 - - - - - - - 1 1 1 1 - 7
SCHUSTER, DH - 1 - 1 2 - - - I 1 - - 1 - - - - 7
SCOLES, P 1 - 1 1 2 1 - 1 - 7
SIVAK, M - 3 2 *7 ? í
TABLA 7 (Cont.)
AUTORES 66 67 1 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 70 79 BO 01 02 TOTAL
BARRET, GV - — 3 - — - - - — - 1 1 - 1 - - 6
HL1RST, PM - - 1 - - 1 - 1 - - 1 - - - 2 - - 6
LANDAUER, AA - - - 2 - - - 1 1 - - - 1 - 1 - - 6
MICHAUT, G 1 2 11 3 -
6
MICHON, JA - - - 1 - - - 3 - - - - 1 - 1 - - 6
WILDE, GJS 1 1 1* 1 - - - 2 6
CAMPOS, F 2
1
- - - - 1 - - - - - 2 - - - - 5




1 1 - 1 - 2 5
LECRET, F - 1 1 - - - 1 - 1 1 5
MoGUIRE, FL -
t /í
- - - - 1 - - 2 - 2 - - - - 9
MOSKOWIT, H - A - - - - - 1 - 4 - - - -
- - 5
SCHUMAN, SH - - - 1 2 1 - - 1 - T - - - - 5
SHINAR, D X - 2 r- 1 - 1 5
SIMONNET, M -
|
- - - - 1 - - 1 1 - - - - - 2 5
SOUDAY, 8M 2
i
3 :1 - 5
SPORLI, 8 2 1 1 1 - - - - 5
SUMMALA, H 1 3 - 5
THOMSON, JM - 3 2 5
WHITEHEA, PC i - i 3 - - 1 -
- - 5




Es Director del Medical Research Center de la Applied Psychology Unit 
en Cambridge, Es Ingeniero Electrónico y Doctor en Psicología por la Uni­
versidad de Londres; comenzó a investigar en el campo de la conducta de - 
conducción y la Seguridad Vial en torno a los años 1960, Desde entonces y 
hasta el momento presente ha trabajado en una amplia gama de temas, funda 
mentalmente en el estudio del esfuerzo mental del conductor como una fun­
ción del entrenamiento y del estrés producido por la propia tarea de con­
ducción , y por el entorno; ha estudiado la implicación de las actitudes y 
de las habilidades en la causación de accidentes de tráfico entre conduc­
tores jóvenes; así como en el área de las diferencias individuales y acci 
dentes y en la relación entre probabilidades objetivas y subjetivas de - 
accidente como consecuencia de las infracciones de tráfico.
Ha sido y es miembro de numerosos organismos relacionados con la proble 
mática de la Seguridad Vial. Asimismo pertenece a los equipos editoriales 
de dos de las más importantes revistas del área: Ergonomics, Accident Ana 
lysis and Prevention.
En los 17 años cubiertos por nuestro estudio ha publicado un total de - 
16 trabajos, que se reparten desde 1966 a 1982. En este período ha colabo­
rado con distintos autores: A.H. TICKNER; D.C. SIMONOS; J. DUNCAN; F.B. Me 
KENNA y A.K. COPEMAN.
Las revistas que recogen su contribución al área son las siguientes: 
Ergonomics, Journal of Applied Psychology, Bulletin of the British Psycho 
logical Society, Occupational Psychology, Accident Analysis and Prevention, 
Endeavour e Industrial Medicine and Surgery. _
Asimismo, se recogen cinco comunicaciones presentadas a distintas reunió 
nes y Congresos de tráfico y Seguridad Vial y las recensiones de dos impor­
tantes obras en el área: El libra de FORBES "Human Factors in Highway Tra- 
ffic Safety Research" y el libro de NAATANEN y SUMMALA "Road user Behaviour 
and Traffic Accidents".
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Todos los trabajos proceden del centro antes mencionado, del que actual 
mente es Director. Los distintos trabajos recogidos en nuestra revisión re 
presentan un fiel reflejo de los intereses de investigación de este autor 
ya que todos ellos se hallan presentes en las investigaciones por él desa- 
rroladas. Nosotros vamos a referirnos concretamente a sus dos trabajas méís 
recientes.
En 1982 en la revista Accident Analysis and Prevention publicó un artí­
culo titulado "Exposure and experience are a confounded nuisance in rese¡—  
arch on driver behaviour".
Los accidentes de tráfico son usualmente un producto de múltiples causas 
relacionadas entre sí, por tanto los controles estadísticos necesitan ser - 
igualmente complejos, si queremos que el análisis de los accidentes lleve 
a una adecuada comprensión de los factores causales así como a la corrección 
de los errores que contribuyen a una deficiente conducción. Un simple con­
trol de los datos relativos a los accidentes con respecto a recorrida, mo­
mento del día, etc., puede llevar ciertamente a la identificación de grupas 
de conductores de alto riesgo; no obstante, tales controles podrían produ­
cir datos menos claros en lo relativo a la investigación sobre las diferen 
cias individuales que inducen al error, ya que la conducción es básicamen­
te una tarea auto-impuesta y propositiva. Ciertos conductores exhiben carac 
terísticamente niveles elevados de exposición al riesgo en las situaciones 
de conducción, frecuentemente como resultado de presiones extrínsecas al - 
propia sistema de tráfico.
Si queremos que los errores cometidos por los individuos puedan ser real 
mente identificados, los datos relativos a los accidentes deben incluir da­
tos relativos a esa exposición al riesgo auto-inducida, en lugar de utili­
zar exclusivamente ese factor para "explicar" dichos accidentes. La necesi­
dad de tener ese factor en cuenta es todavía más acuciante en los estudios 
experimentales, donde las demandas auto-impuestas y los objetivas perseguí 
dos con la conducción cambián con el tiempo y con los efectos de la dura­
ción y la experiencia. Asimismo, el autor señala que el control de la expo
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sición al riesgo es también muy importante en los estudios sobre acciden­
tes de conductores profesionales. Es decir, el autor analiza en el traba 
jo distintos modelos de causación de accidentes y desde una perspectiva - 
cognitivo-motivacional defiende la necesidad de incorporar métodos que es 
tudian la exposición al riesgo a la hora de interpretar los datos de los 
accidentes.
En el segundo trabajo "Driving fatigue” (BROWN, 1982) analiza con deta 
lie el fenómeno de la fatiga en la conducción. La fatiga es una experien­
cia común asociada usualmente al trabajo prolongado, especialmente en ta­
reas rutinarias. En la revisión que realiza el autor sobre el tema, encuen 
tra que la evidencia presentada acerca de la naturaleza de la fatiga no es 
totalmente concluyente, de forma tal, que muchos autores difieren en la de 
finición de la misma y en la identificación de sus causas. No obstante, es 
un tema de fundamental importancia ya que el control de los efectos de la 
fatiga en la conducción redundará en un incremento de la Seguridad Vial, - 
y puede llevar incluso a importantes decisiones políticas, legislativas y 
laborales. BROWN, en este trabajo, intenta presentar un punto de vista - 
científico y completo sobre la tafiga y sus posibles causas, hadando refs 
rencia fundamentalmente a su influencia en la conducción en la que puede - 
provocar distintas disfunciones, decrementos en el desempeño y modificado 
nes en la experiencia subjetiva frente a las situaciones de tráfico. Asímis 
mo, analiza diversos indicadores fisiológicos concomitantes a la misma. Ter 
mina el trabajo señalando que la legislación actual británica sobre las ho­
ras de trabajo de los conductores profesionales es contraproducente, pues - 
si bien regula las horas de conducción, no controla las "horas reales" de - 
trabajo, convirtiendo a estos usuarios de la carretera en posibles sujetos 
de accidente. Estos mismos datos pueden generalizarse a todas aquellas per­
sonas que pasan gran parte de su vida sentados tras gn volante.
En síntesis, se trata de un autor que analiza, con amplitud, distintos - 
temas relativos a la conducción desde un enfoque teórico que pone un espe—  
cial énfasis en los factores cognitivos y motivacionales del sujeto.
M. LINNOILA
El Dr. LINNOILA es Doctor en Medicina y en Farmacia, poseyendo también 
los títulos de B.A. en Química Farmacéutica y Bioquímica. Está afiliado a 
diversas instituciones, fundamentalmente de carácter universitario, rela­
cionadas con el ámtio de la Psiquiatría, la Psicofarmacología, Drogodepm 
cias y Alcoholismo, asimismo, es miembro de distintas sociedades naciona­
les e internacionales relacionadas con la misma temática.
Sus distintos títulos arriba mencionadas, los recibió de la Universidad 
de Helsilki entre 1972 y 1974. En este mismo centro, dirige el Departamen­
to de Farmacología, del que proceden los trabajos detectados en nuestra re
El primer trabajo del Dr.LINNOILA detectado en 1 área es de 1973, por lo 
que tan sólo en 10 años ha publicado 15 trabajas, preferentemente en colaba
Un acercamiento al contenido de los trabajos publicados por LINNOILA nos 
permite afirmar que una gran parte de ellos están dedicados a exponer diver 
sos experimentos llevados a cabo en el Departamento de Farmacia de la Uni­
versidad de Helsinki y encaminados a ver los diversos efectos sobre drogas 
sobre la conducción. Algunas de las drogas utilizadas preferentemente en - 
los experimentos han sido: atropina, glycopyrrhonium, diazepan, codeina, -
antihistaminas, clormezanone, litium, clordiazepoxide, flupenthixole y
tranquilizante; todo ello en combinación con la ingestión de alcohol. L 
ma de comprobar todos estos efectos e interacciones ha sido la de someter a
apropiado. Unicamente dos trabajos publicados en colaboración con M. MAKI - 
rompe esta línea investigadora, centrándose en los accidentes en los que se 
hallan implicados pacientes externos.
visión.
ración con un amplia grupo de colaboradores de su Departamento, (ver capí­
tulo 52).
los sujetos a una conducta simulada de conducción mediante un simulador
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LEON S. ROBERTSON
El presente autor ha publicado un total de 14 trabajos sobre el tema 
que nos ocupa desde 1974, lo cual supone un promedio de más de un artí­
culo por año. Ha trabajado en distintas instituciones vinculadas a medios 
universitarios, la JQHW'S HOPKINS University, Departamento de Higiene y - 
Salud Pública, el Insurance Institute for Highway Safety en Washington, y 
en la Universidad de Yale: Institute of Sociology and Policy Studies y - 
Center of Health Studies.
Ha publicado sus trabajos en un amplio número de revistas especializa­
das: Accident Analvsis and Prevention. American Journal of Public Health. 
Public Health Review, Canadian Journal of Public Health, Journal of Safe­
ty Research, Public Administration Review, Journal of Health Politics Po­
licy and Law.
Trabaja desde el prisma de la Higiene y la Salud Pública sobre los efec 
tos que distintas decisiones políticas y legislativas de la Administración 
Pública tienen sobre el control y la posible disminución de la tasa de ac 
cidentes, especialmente en conductores jóvenes (BAKER y ROBERTSON, 1975; - 
ROBERTSON y BAKER, 1975; ROBERTSON, 1977; ROBERTSON y ZADOR, 1978; ROBERT­
SON, 1978 A y 1978 B; ROBERTSON y ZADOR, 1980; ROBERTSON, 1980 A, 1980 B - 
1981 A, 1981 B y 1981 C), concluyendo en términos generales la necesidad - 
que tiene la Administración de realizar amplias investigaciones con equipos 
multidisciplinares, en los que necesariamente deben incluirse psicólogos, - 
antes de tomar cualquier tipo de decisión que se plasme en modificaciones 
legislativas o de reparto de fondos para investigación, por las amplias y 
en ocasiones contradictorias implicaciones que pueden tener sobre la segu 
ridad en el tráfico rodado.
Un importante trabaja emprendido por este autor es el publicado en la 
Revista Accident Analysis and Prevention titulado: " How drivers prevented 
from driving mouldrearch work: implications for penalties". Este trabajo - 
se apoya sobre la asunción de que'la mayor parte de los conductores necesi
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tan del coche para desplazarse a su lugar de trabajo. De ello se desprende 
que la suspensión temporal o la retirada definitiva del carnet causará - 
probablemente un gran perjuicio económico para el conductor y su familia.
Un efecto claro de esta creencia generalizada es que algunos legisladores 
evitan promulgar leyes qie incluyan como sanción la retirada del permiso 
de conducir. Asimismo, los oficiales de policía evitan sancionar a los — 
conductores en términos tales que impliquen este tipo de suspensión, recu 
rriendo en ocasiones a reducir la importancia de la infracción cometida,e 
incluso, en las vistas públicas los jurados son reacios a tomar este tipo 
de decisiones, debido fundamentalmente a que suponen que tales decisiones 
y acciones tienen una gran importancia social. Los autores se proponen pra 
cisamente examinar la validez de ese tipo de asunciones.
Desde luego, no existe ninguna duda de que la pérdida del carnet de con 
ducir lleva a la pérdida de empleo en algunos casos, ni que los conducto­
res experimentan generalmente una cierta ansiedad en vistas a evitar este 
tipo de sanción; donde si existen dudas es en el hecho de que la retirada 
del carnet implique necesariamente la pérdida del empleo o un perjuicio - 
económico, atenuante básico aducido por los abogados defensores en caso — 
de infracciones graves.
En el presente estudio se describe una investigación diseñada para encan 
trar qué proporción de gente conduce habitualmente para llegar a su trabajo 
y si ellos podrían llegar igualmente si no dispusieran de vehículo propio.
Los datos se obtuvieron a través de entrevistas con personas que disponían 
de vehículo propio y fué realizada en tres comunidades distintas del Este
i
de U.S.A. Tan sólo el 21 °¡a señaló que no estaría en condiciones de encontrar 
ninguna otra alternativa de viaje; de los que señalaron que podrían encon—  
trar otros medios de transporte alternativos, 2/3 confesaron que esa forma 
de transporte alternativa no les costaría más dinero que la utilización del 
propio coche y aproximadamente 1/5 señaló que el tiempo necesario para al­
canzar su lugar de trabajo se vería incrementado, casa de no utilizar su - 
coche, en aproximadamente media hora al día. Los resultados obtenidos indi 
can que las diligencias policiales y legales relativas a la suspensión o —
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revocación del canet deberían prescindir de la asunción de que la aplica­
ción de la ley en todo su rigor llevaría a una pérdida de empleo a m  per 
juicio económico grave.
En 1978 ROBERTSON publicó en el Ganadian Journal of Public Health un - 
artículo titulados "The Seat Belt Use Law in Ontario: Effects on actual 
use". En él investiga la utilización de cinturones de seguridad por el - 
conductor y los pasajeros de automóviles, que fué objeto de una encuesta 
anterior, de la entrada en vigor de una ley sobre la utilización obligato 
ria del cinturón el 1 de Enero de 1976 en la provincia canadiense de - 
Ontario, al igual que en el transcurso del segundo, sexto y octavo mes de 
la aplicación de dicha ley. Entre el período precedente de la entrada en 
vigor de la ley y el período que siguió, la utilización del cinturón se- 
triplicó, pero este argumento fué reducido a la mitad después de una nue­
va disposición que permitía excluir de la utilización de cinturones diago 
nales en los vehículos anteriores a 1974, En agosto, dos tercios de los - 
conductores no utilizaban ningún cintoron en los vehículos anteriores a - 
1974, a pesar que la tasa de no utilización en febrero era de un tercio.- 
En agosto, más del 40% de los conductores de vehículos de 1974—1976 no - 
utilizaban cinturones diagonales. De junio a agosto, la tasa global de - 
utilización cambió un poco, lo cual hace suponer que los resultados regis 
trados en agosto son válidos a más largo tiempo. A pesar de que represen­
ta un cierto progreso en la protección contra los accidentes, los cinturo 
nes y la reglamentación que los imponía no resulven adecuadamente el pro** 
blema de los accidentes mortales o de heridos no graves, que san el mal - 
endémico de aquellos que utilizan vehículos a motor.
En 1980 publicó el trabajo: " Crash Involvement of teenaged Drivers - 
when driver Education is eliminated from High School". El efecto de la - 
Educación Vial en la enseñanza media sobre la tasa de accidentes en el ca 
so de conductores adolescentes ha sido medido usualmente en términos de — 
número de accidentes por conductor con carnet. Estudios que comparaban - 
conductores que habían recibido dichos cursas con conductores que no lo - 
habían recibido, mostraban un menor numero de accidentes por conductor -
160
con carnet en el primer grupo* Sin embarga, controles estadísticos de ki 
lometraje recorrido, formación académica y característica de personali­
dad redujo la diferencia entre ambos grupos. (ROBERTSON, 1980; ROBERTSON 
y ZADOR, 1978). Estos datos sugerían que los factores que ingluyen en los 
jovenes para asistir o para no asistir a los cursos, influyen subsecuente 
mente sobre su forma de conducir, y que la Educación Vial tiene escaso - 
efecto sobre la tasa real de accidentes. En 1976 y 1977, un cierto número 
de ciudades, pueblos y regiones en Coneccticut eliminaron la Educación - 
Vial de sus curricula escolares, como consecuencia de la eliminación de - 
fondos estatales para estos programas. El trabajo emprendido por ROBERTSON 
analiza los efectos de eliminar la Educación Vial en esos Institutos sobre 
el número de adolescentes con carnet y sobre el número de accidentes en - 
los que jóvenes de 16 y 17 años de esas comunidades se vieron involucra­
dos; asimismo compara esos datos con los de ciudades, pueblos y regiones 
de simular tamaño y de ese mismo estado en los que se mantuvo la Educación 
Vial.
Se apreció una substancial reducción en el número de jóvenes de esas - 
edades que obtenían el carnet en aquellas comunidades que suspendieron el 
curso y, como consecuencia, el número de accidentes en el que estos jóve­
nes se veía involucrado se redujo también substancialmente. Por tanto se 
apoya la conclusión de que la Educación Vial de adolescentes contribuye - 
decisivamente a una más temprana obtención del permiso de conducir y co­
rrelativamente a un mayor número de accidentes entre estos muchachos, el 
autor aprovecha para concluir que más que a eliminar este tipo de cursas, 
lo que habría que hacer es elevar la fecha tope de obtención del carnet.
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JULIAN A. WALLER
Es actualmente profesor y director del Departamento de Epidemiología y 
Salud Ambiental de la Universidad de VERMONT a donde llego desde la Uni—  
versidad de California, donde había trabajado en el Departament of Public 
Health, Bureau of Chronic Oiseases. Posee diversos tfitulos A.B. en Quími 
ca por la Universidad de Columbia, 1953; M.D. por la Universidad de Bos­
ton, 1957; y M.P.H. en Epidemiología por la Universidad de Harvard en - 
1960. Está vinculado a distintos comités y organizaciones que tienen que 
ver con problemas de Salud Pública, Factores Humanos y Seguridad Vial, es 
pecialmente en el área del alcoholismo y las drogodependencias. Pertenece 
actualmente al equipo editorial de las importantes revistas en el área: 
Accident Analysis and Prevention y Behavioural Research in traffic Safety. 
Asimismo, ha recibido por su contribución al campo de la Seguridad Vial y 
de la Medicina de Tráfico dos importantes premios. En 1972 recibió el — 
National Safety Council*s Metropolitan Life Award of Merit for Accident - 
Research, en 1978, otro de la International Association for Accident and 
Traffic Medicine.
Es un reputado especialista en el campo de la Salud Pública, su activi 
dad se ha centrado en la investigación y desarrollo y la evaluación de - 
programas en el campo del control de accidentes, así como sobre problemas 
relacionados con los accidentes con heridos como consecuencia de la ingés 
tión de alcohol y el abuso de drogas, y en la organización y funcionamien 
to de servicios médicos de emergencia para hacer frente a tales eventos.
Del Dr. WALLER se ha recogido un total de 14 artículos publicados entre 
1966 y 1972, fundamentalmente en solitario, repartidos entre distintas re­
vistas: Public Health Review, New England Journal of Medicine, California 
Medicine, Journal of the American Medical Association, Journal of Safety 
Research, Archives of Environmental Health, Quarterly Journal of Studies
on Alcohol, Traffic Quarterly.
162
De estos artículos que versan sobre la temática ya señalada queremos — 
destacar dos, publicados ambos en 1979: "Highway Crash and Citation Pattems 
and chronic Medical Conditions" y " Medical Impaiment and Highway Crashes",
Los efectos de las condiciones médicas crónicas sobre la habilidad para 
conducir han sido tema de fuerte controversia entre especialistas. Ya en - 
1965, WALLR comparó una muestra de conductores con tales condiciones con - 
otra de conductores "normales", encontrando que la media de accidentes por 
individuo era aproximadamente el doble en el primer grupo — sujetos diagnos 
ticados en términos de epilepsia, diabetes, alteraciones cardiovasculares, 
alcoholismo, alteraciones comportamentales, etc.—  que en el segundo, de 
edad y características similares, salvo en sus alteraciones. Asimismo, to 
dos los grupos con condiciones médicas crónicas, incluyendo aquellas que 
utilizaban drogas, tenían mayor promedio individual de número de citaciones 
que el grupo de comparación.
En el presente estudio se examina el tipo de accidentes y de citaciones 
judiciales de un amplio grupo de 1.701 conductores con alteraciones cróni­
cas, con otro de 921 conductores diagnosticados como "sanos", con el fin — 
de determinar si el primer grupo no sólo tenía una tasa mayor de accidentes, 
de tráfico y de citaciones, sino también para comprobar si estas eran de ca 
rácter distinto a los del grupo de comparación.
Los conductores sin condiciones médicas especiales no cometieron errores 
en aproximadamente la mitad de los accidentes en que se vieron involucrados 
mientras que aquellos diagnosticados como alcohólicos cometieron errores - 
propios en casi un 90°/o de los accidentes; las conductores con otras condi—  
ciones médicas cometieron errores en 1/3 de los accidentes. En gran parte, 
los accidentes del "grupo con alteraciones crónicas" incluían desatención 
momentánea, conducción par dirección prohibida, cambios de sentido inade­
cuados, accidentes en los que sólo el propio vehículo estaba implicado, o 
choques con vehículos aparcados o detenidos. La gravedad de la alteración 
influía asimismo sobre la tasa individual de accidentes. Otro dato importan 
te es que los conductores del grupo, de menos de 30 años, tuvieron mayor —
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proporción de accidentes y citaciones relativas a conductas de riesgo 
excesivo (exceso de velocidad, adelantamientos., mientras que los con­
ductores de más de 60 años se veían involucrados en accidentes que sugerían 
déficits perceptivos, lentitud en la reacción, indecisión en las maniobras, 
etc.
En definitiva, tanto en el número y tipo de accidentes, como en el de 
citaciones aparecen diferencias cualitativas y cuantitativas entre ambos 
agrupos, existiendo, además, una mayor incidencia de accidentes en el gru 
po de conductores con condiciones médicas crónicas. Estudios como el pre­
sente pueden llevar a adoptar medidas de índole legal que favorezcan la - 
seguridad, evitando la conducción a mejorando el entrenamiento de personas 
con alto riesgo como consecuencia de sus condiciones médicas.
En el segundo, íntimamente relacionado con el que acabamos de comentar, 
se analiza también la relación entre alteraciones de carácter médico y ac­
cidentes de carretera, haciéndose especial hincapié en que estas alteracio 
nes no sólo se dan en los conductores, sino también en los propios peato—  
nes. Se señala que debería informarse a los Organismos Competentes en Trá­
fico aquellos conductores con problemas médicas graves y que en algunos ca 
sos debería retirarse el carnet, al menos temporalmente. As£mismo> deberían 
darse recomendaciones especiales a todos aquellos sujetos con algún tipa de 
problema físico en vistas a incrementar su seguridad, en particular, y la - 
seguridad vial, en general, y se recomienda la creación de servicios médi­
cos de emergencia a lo largo de las carreteras, donde estos conductores pu 
dieran acudir, o ser conducidos cuando así lo requiriese su estado física.'
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R. ZYLMAN
ZYLMAN trabaja en el "Center of Alcohol Studies" de la Rutgers Universi 
ty (New Jersey) durante el período estudiado. Sus 12 trabajos han apareci­
do en diversas revistas que hacen referencias a temas de alcoholismo y dro 
godependencias, y aspectos legales: Pólice Chief, Quarterly Journal of - 
Studies on Alcohol, Journal of Safety Research, Journal of Alcohol & Drug 
Education, Journal of Journal of Studies on Alcohol, Journal of Criminal — 
Law & Criminolocry t Trial.
Sus trabajos se parten en tan sólo 7 años (1970—1976), lo cual supone un 
promedio de casi dos trabajos por año.
Sus trabajos se centran en el estudio del alcohol como agente causal — 
fundamental de los accidentes de tráfico, así como en los aspectos legales 
subsecuentes al accidenta, seríala que deberían tomarse medidas legales, no 
sólo sancionadoras, sino de carácter preventivo en este tema, y presenta - 
datos estadísticos claras sobre la relación entre cantidad de alcohol inge 
rido y riesgo de accidente, analizando, además, los momentos del dia y el 
tipo de situaciones en los que es más fácil que ocurra el accidente.
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Reginald G. SMART
SMART recibid su grada de M.A. en Psicología par la Universidad de Taran 
to en 1959 y su grado de Doctor en 1963 en esa misma Universidad* Actualmen 
te es Director del "Program Develapment Research Department of the Addiction 
Research Foundation" en Toronto (Canadá).
Sus once trabajos se reparten entre 9 anos (1969-1977) y han aparecido 
en importantes revistas del área: Journal of Safety Research, Quarterly - 
Journal of Studies on Alcohol, British Journal of Psychology. Journal of - 
Studies on Alcohol, Accident Analysis & Prevention.
Ha trabajado fundamentalmente sobre drogodependencias y alcoholismo, in 
cluyendo aspectos de epidemiología, prevención, tratamiento y educación.
Sus trabajos podemos dividirlos, en dos grupos, uno de ellos dedicado a 
la problemática de la ingestión de bebidas alcohólicas y la conducta de - 
conducción, y un segundo grupo dedicado a estudiar el efecto de las drogas 
sobre la conducción.
En el primero, se incluye diversas trabajos sobre los efectos que la in 
gestión excesiva de alcohol tiene sobre la tasa de accidentes de los suje­
tos, concluyendo que en conductores alcohólicos, especialmente, pero tam­
bién en "bebedores habituales" se dá una interacción entre factores fisio­
lógicos y de personalidad que llevan a estos sujetos a tener una mayor in­
cidencia de accidentes de tráfico que en el caso de conductores abstemios, 
al menas durante la conducción y previamente a ella (SMART, 1969; SMART y 
DOCHERTY, 1976; SMART, 1976, 1977); asimismo presenta dos interesantes tra 
bajos en los que analiza los niveles de alcohol en la sangre en conducto­
res no accidentados (SMART y SCHMIDT, 1970, 1971) en vistas a establecer - 
niveles mínimos de seguridad, y seríala también que no sólo el alcohol, si«- 
no este en interacción con otros factores personales, es el verdadera res­
ponsable de la mayor tasa de accidentes en los conductores "bebedores habi 
tuales". En este área se incluye también su recensión del libro de BRIDGE 
"Alcoholism and driving".
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En el segundo grupo de trabajos, encontramos dos artículos publicados - 
por el J. Safety Research sobre los efectos de las drogas sobre los acci­
dentes de tráfico y, concretamente sobre su efecto en la evaluación y ace£ 
tación de riesgos por parte de los conductores (SMART, 1969; KIBRICK y — 
SMART, 1970). Un objetivo claro de esta investigación es intentar ofrecer 
una lista lo más exhaustiva posible de drogas potencialmente peligrosas pa 
ra la conducción, na obstante se señala un factor que toma muy compleja la 
tarea de evaluar los efectos de las drogas sobre la conducta de conducción; 
nos referimos al problema de su interacción con otros factores, que lleva­
ría a múltiples combinaciones con efectos distintos, y junto a ello está - 
el importante problema de salud pública, de muchos conductores que ingieren 
psicofármacos por prescripción facultativa, y que plantea, pués, graves pro 
blemas sociales, legales y políticos. Los estudios muestran que entre un — 
35 y un 50% de la población en general corre el riesgo de conducir tras in 
gerir una droga al menos una vez al año, y que entre un 10 y un 15% de los 
conductores accidentados había tomado previamente al viaje una droga, no - 
obstante concluyen que para concluir una relación causal haría falta mayor 
investigación. La investigación sobre drogas usualmente incluye 4 tipos bá 
sicos: 1fl) estudios de laboratorio, con simuladores, sobre los efectos de - 
deterioro de diversas drogas y combinaciones de ellas; 2*) investigaciones 
sobre la incidencia del uso de drogas en conductores; 32) estudios de la - 
utilización de drogas entre personas involucradas en accidentes; y 42) estu 
dios de tasas de accidentes entre personas que usan drogas habitualmente o 
abusan de ellas.
Utilizando un método epidemiológico con estudiantes adolescentes, por - 
considerarse que estos grupos de personas utilizan drogas con relativa fre 
cuencia, SMART intenta determinar-la frecuencia de accidentes que ocurren 
bajo el efecto de diversas drogas, en ^ comparación con la tasa habitual de 
accidentes de personas que no las ingieren (SMART, 1974; SMART y FEJER, - 
1976), así pués, el objetivo básico fué determinar la frecuencia de acci­
dentes en usuarios y no usuarios, y la frecuencia de accidentes bajo sus — 
efectos.
En el primero, SMART (1974) encontró que los jóvenes usuarios de Hcanna 
bis** tenían muy pocos accidentes bajo su influjo, al menos en comparación 
con ctros factores y especialmente con el alcohol, sin embargo, cuando se - 
tuvo en cuenta el número de veces que estos individuos conducían bajo tal 
efecto la diferencia desapareció . En el segundo trabajo (SMART y FEJER, - 
1976) se utilizó una amplia muestra de la ciudad de Toronto; se envió a - 
los sujetos cuestionarios anónimos para recoger información sobre uso de - 
drogas, accidentes, infracciones; accidentes e infracciones bajo los efec­




Se ha recogida un total de 10 aportaciones de ROSS al campo del factor 
humano en la conducción de vehículos automóviles, que se reparten a lo la£ 
go de 14 años (1969-1982), lo cual supone un promedio de menos de un artí­
culo por año. En ese período ha trabajado en 2 instituciones: Universicú 
de Denver (Colorado) y en el Departamento de Sociología de la Universidad 
de Búffalo.
Ha publicado sus trabajos en diversas revistas: Journal of Risk G Insu­
rance , British Journal of Sociology, Journal of Legal Studies, American BAR 
Association Journal, Toxicomanie, Law & Society Review, Medicine Science G 
the Law, que se ocupan fundamentalmente de aspectos legales y médico-lega­
les.
Su campo fundamental de interés son las drogopendencias y su influencia 
sobre la conducción y el riesgo de accidente; y ello, no sólo empírica y - 
experimentalmente (ROSS, 1972, 1979), sino especialmente desde el punto de 
vista legislativo, realizando incluso estudios comparados de distintos sis 
temas legislativos, y de leyes concretas, desde el punto de vista de su - 
eficacia en la evitación de los accidentes de tráfico.
En este sentido revisa los sistemas de protección para las víctimas de 
accidentes de tráfico (ROSS, 1969); realiza un estudio experimental sobre- 
el efecto de las sanciones sobre conductores ebrios (ROSS y 3LUMENTH, 1974) 
analiza la eficacia de las leyes británicas relativas al problema de alco­
hol y conducción (ROS, 1974); asimismo estudia en profundidad la eficacia 
real del sistema legislativo escandinavo, tantas veces puesto como modelo - 
de eficacia (ROSS, 1975); realiza un estudia comparado sobre la eficacia di 
ferencial de las leyes relativas a la problemática de la ingestión de alco­
hol durante la conducción de Suecia y Gran Bretaña (ROSS, 1975), en esta - 
misma línea estudia el sistema legislativo francés (ROSS, 1982) y analiza 
también el efecto que la revisión de sanciones severas tiene sobre la conduc 
ta de conducción de aquellos sujetos que se vieron beneficiados por dicha -
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suspensión, en este sentido estudia diversas leyes de tráfico (ROSS, 1S?.'>) 
con resultados en general poco satisfactorios»
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E. W. FINE
A lo largo de nuestro período de estudio, el presente autor publica un to 
tal de 9 trabajos. Sus colaboradores son E.Q. SCOLES y R.A. STEER y M.S* - 
MULLIGAN.
Las revistas donde han aparecido sus trabajos han sido: Public Health - 
Review, Annals of the New York Academy, Alcoholism Clinical & Experimental 
Research y Journal of Studies on Alcohol»
Los centros donde ha llevado a cabo sus investigaciones entre 1966 y — 
1982 son los siguientes: West Philadelphia Community Mental Healt Consortiun», 
Alcohol & Highway Safety Program, Albert Einstein Medical Center, Daroff - 
Divisióni Philadelphia,
Los trabajos que recogemos sobre E.W. FINE han versado sobre les temas 
siguientes: Alcoholismo y seguridad vial, prevención del alcoholismo en la 
conducción, evaluación de un programa de tratamiento para conductores con 
grandes concentraciones de alcohol, clasificación de hombres arrestados pqr 
alcohol en la conducción e implicaciones en el tratamiento, disturbios psi­
quiátricos en conductores con elevadas tasas de alcohol en sangre. (FINE, - 
1974 1976, 1978; STEER, 1979; MULLIGAN, 1977, SCOLES, 1977, 1978 y 1981).
Paul L. OLSON
OLSCN es actualmente director del "Human Factor Group” de la University 
of Michigan, Transportation Research Instituto.
Este autor obtuvo su grado de B.S., psicología en la Universidad de - 
Illinois en 1957; el de M.S. en psicología Industrial/Experimental por la 
Universidad de Purdue en 1958; y su grado de doctor en psicología Industrial/ 
Experimental en esa misma Universidad en 1959.
Ha trabajado fundamentalmente en 4 áreas de investigación: 1®] Control 
del automóvil; 2*} Iluminación y visibilidad del vehículo; 3®} Control del 
Tráfico y 4®) Diferencias individuales, especialmente con respecto a la - 
percepción y los estilos cognitivos (Ver capítulo 5) •
172
KARE RUMAR
RUMAR es actualmente Director de Investigaciones del National Swedish 
Road and Traffic Research Institutev desde donde trabaja fundamentalmente 
en el estudio de los factores humanos en la seguridad vial*
Se doctoró en psicología Experimental [1969] en la Universidad de Uppsa 
la, con un trabaja titulado "Estudio experimental sobre las característi­
cas del conductor en diversas situaciones de tráfico con especial atención 
sobre la capacidad visual en conducción nocturna".
Sus nueve trabajas han aparecido publicadas en las revistas: Ergonomics. 
Human Factors, Accident Analysis and Prevention. Scandinavian Journal of - 
Psychology y Nard. Psykol.
Ha recibido diversos prendes nacionales e internacionales: en 1975 el — 
Royal Sedish Automobile Club Aeard por sus logros en el área de la seguri­
dad vial; en 1981 el Society of Automobile Engineers Award en EE.UU. En - 
1982, el International Association for Accident and Traffic Medicine Award 
por sus aportaciones al campo de la medicina de tráfico y en 1982 también - 
el Human Factors Society H.R. Laner Award por su contribución al estudio de 
los factores humanos en el tráfico rodada.
Se ha centrado fundamentalmente en el estudio de los factores humanos y 
la seguridad vial, la adquisición y procesamiento de la información del - 
conductor, problemas perceptivo-visuales de los conductores, y problemáti­
ca de la conducción nocturna.
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4.3. PROCEDENCIA INSTITUCIONAL DE LOS AUTORES QUE PUBLICAN EN EL CAMPO 
DEL "FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS AUTOMOVILES"
Después de comprobar la jerarquización de los autores atendiendo a su 
productividad, creemos conveniente ahora examinar otra variable de gran - 
repercusión en la producción de éstos: la relativa a los centros, institu 
ciones y universidades donde han trabajado.
Como ya indicábamos en la introducción, una de las variables que están 
modulando la productividad de los científicos son las centros de investi­
gación o instituciones donde éstos trabajan. Generalmente para que un - 
autor pueda publicar sus trabajos, necesita contar con los medios y reco­
nocimientos suficientes para que estos le sean admitidos y encuentran ma­
yores facilidades para su publicación si las investigaciones son realiza­
das en el ámbito de una institución.
Con el fin, se han tenido en cuenta los datos institucionales que apa­
recían encabezando cada artículo y junto a la firma de su autor o autores. 
Se ha contado cada una de las instituciones y centras que se reseñaban,- 
procurando de esta forma ubicar cada firma aparecida; así se ha podido va 
lorar adecuadamente la productividad de estos centros de investigación.
En el APENOICE B presentamos en orden alfabética la totalidad de las 
instituciones detectadas, indicando el número de artículos con que cada - 
institución contribuyó a la investigación en nuestra área de estudio.
Ha sido posible detectar la procedencia institucional de 1.026 artículos 
(un 78.80^0 del total). Todos estos artículos identificados se distribuyen - 
entre 618 instituciones diferentes, lo que representa un promedio de 1,66 - 
artículos por institución.
También aquí, al igual que sucedía con los autores, hemos encontrado - 
una gran variabilidad individual con respecto a la productividad institucio
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nalj pues mientras en un polo tenemos una institución que aporta 21 artícu 
los, en el otro polo aparecen 465 instituciones que contribuyen con un só­
lo artículo respectivamente.
La existencia de diferencias tan acusadas, nos ha llevado a aplicar la 
ley de dispersión de BñADFQRD a los datos obtenidos, con el fin de detec­
tar el núcleo de instituciones más relevantes en cuanto al número de artí 
culos apartados, así como la agrupación de todas las instituciones en ni­
veles de productividad decreciente ( TABLA 8 y 9 );
Sin embargo, puede observarse que los núcleos institucionales se distri 
buyen en función de su nivel de producción únicamente en das grandes áreas 
o zonas con porcentajes equivalentes en tomo a un 50%. En la primera zona 
encontramos 153 instituciones (un 24.65%) que apartan dos artículos o más, 
representando 561 artículos en total (un 54.72%). La segunda área agrupa - 
todas las instituciones que solamente han publicado un artículo: 465 (75. 
15%). y aportan el 45.28% del total de artículos.
4.3.1. Las Instituciones más productivas
Tal como hemos realizado en el apartada de autores, pasamos a continua­
ción a comentar las instituciones más productivas. Como criterio de selec­
ción hemos optado igualmente por el sugerido por COLE y COLE (1973) de los 
"grandes productores" con una producción superior a 10 trabajos. De este - 
modo hemos encontrado un total de 8 instituciones (un 1.34%) desde las que 
han sido publicados 111 artículos (10.80%). En la TABLA 1 0 presentamos 
datos relativos a estas instituciones: número de artículos publicados por 
cada una de ellas, porcentaje sobre el total de artículos, localización - 




Total % Total Ac. Íq Acum. Total i Total Acum. Ío Acumul.
21 1 0.17 1 0.17 21 2.05 21 2.05
10 1 0.17 2 0.34 10 1.75 39 3.00
15 1 0.17 3 0.51 15 1.46 54 5.26
13 1 0.17 4 0.60 13 1.26 67 6.52
12 1 0.17 5 0.05 12 1.17 79 7.69
11 2 0.32 7 1.17 22 2.14 101 9.03
10 1 0.17 0 1.34 10 0.97 111 10.00
9 2 0.32 10 1.66 10 1.75 129 12.55
0 2 0.32 12 1.90 f* 16 1.55 145 14.10
7 5 0.00 17 2.70 35 3.41 100 17.51
6 5 0.00 22 3.50 30 2.92 210 20.43
5 9 1.57 31 5.15 45 4.39 255 24.02
4 14 2.26 45 7.41 56 5.46 311 30.20
3 34 5.50 79 12.91 102 9.94 413 40.22
2 74 11.94 153 24.05 140 14.50 561 54.72
1 465
610
75.15 610 100.- 465
T.026
45.20 1.026 100.-
TABLA 9 AREAS DE DISPERSION DE BñADFORD DE LAS INSTITUCIONES fSSCI 1966-82)
INSTITUCIONES ARTICULOS
AREAS TOTAL % TOTAL % X Art./lnst.
1 153 24.85 561 54.72 3.66
2
/
465 75.15 465 45.28 1.00
xu LAS INSTljUCIQNES Y CENTROS MAS PRODUCTIVOS
INSTITUCIGN
i
NO Art. % PAIS AUTOnES
—  ~  ...
ORGANISME NATIONAL DE 




CAPERAA,P.| CRESPY,J.\ DELAUNAY.S.j FORESTIE,M.| 
LAYAfO.j LECRETfF.j MALATERR,G.| MICHAUT,G.; 
MONSEURfM.| MOUKHWAS.D.j NEBOIT,M.| PIN.M.C.j 
PíJTTIER.A. ; POTTIER,M.j SAILLOUR,A.| SIMONNET,M.
MRC APPLIED PSYCHOLOG^ 
CAMBRIDGE.
4
10 1.75 INGLATERRA mOWN.JO.j COLBOURN.DJ.| DUNCAN,J.| MCKNNAfFB.j 
SIMMONDS.DC.; TICKNER, AH.
I
UNIVERSITY OF MICHIGAfjl • 
HIGHWAY SAFETY RESEARCH 
INASTITUTE. ANN ARBOR 15 1.46
ESTADOS
UNIDOS
CARLSUN(WL.| DONOHUE.RJ.\ FARMER,KM.| JONES,RK.; 
JOSCELYN.KB.| HALSTEAD.R.j KAOfHSR.; KEWMAN.DG.| 
MACADAMfC.j MACAMACH.M.; MORTIMER#RG.j PASTALAN,L. 
OLSON,PL. } SIVAKfM. j WOLFE,AC.
RUTGERS STATE UNIVERSITY 
CENTER OF ALCOHOL STUDIES 
NEW BRUNSWICK. NEW JERSEY
13 1.26 ESTADOS
UNIDOS
BESSONjG.; HELRICH.AR.j HYMAN,MM.j ZYLMAN.R.
UNIVERSITY OF HELSINKÍ 
DEPT. OF PHARMACOLOGY1 
HELSINKI 12 1.17 rINLANDIA
ALMA,A.| ERTAMA,L.; HAKKINEN,8.; HIMBERG,JJ.; 
HONKAMEN.R.j ISOMERI.J.j IDANPAAN.S.j KARLSSON,M.j 
KIVILVOT.O.j LILJEQUI, R.| LINOILA,M.j LUKKARI, I. J 
MAKI.M. | MATTILA.MJ.j SAARIO,!.-
LAS INSTITUCIONES Y CENTROS ... (Cont.)
INSTITUCIONES N9 Art. i PAIS AUTORES




CAPPELL.H.j DOCHERTY,D.| KIBRIljK.E. | PLINER.P. j 
SCHMIDTjW.) SMART.RG.
UNIVERSITY OF UPPSALA 




BERGGRUN.U.j ERIKSON.B.j FAGERáTR.KO.j JENBERG,P. 
JOHANSSO.G.j LINDHOLM,J.| LISP^R.HO.j RUMAR,K.j 
YTTERPOM, U.
INSURANCE INSTITUTE 




BAKER,SP.j BENNETT.RO.j HADDONlW.j HRICKO.AR.|
ONEILL,B.; ROBERTSON,L3.j WESTWICK.EH.; ZADOR,PL.
1
. ..  .... ■ ------------------—
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QRGANISME NATIONAL DE SECÜRITE ñOUTIERE (ü.N.S.E.R.)
El Organismo Nacional de Seguridad en la Carretera (ü.N.S.E.R.) fué - 
creado en 1961 bajo la iniciativa del Ministerio de Trabajos Públicos y 
del Transporte bajo la forma de una asociación de derecho privada regida 
por la ley de 1 de Julio de 1901,
Su Consejo de administración está presidido por M. LARRIEU, antiguo - 
Prefecto de región. Comprende a representantes de los ministerios intere­
sados: Equipamiento, Interior, Armada (Gendarmería), Asuntos sociales - 
(Trabajo y Salud pública) y organismos relacionados en la Seguridad de la 
carretera: Asociación general de saciedades de seguros contra los acciden 
tes, Caja nacional de la aseguranza de las enfermedades de los trabajado­
res asalariadas, Instituto Nacional de Investigación y Seguridad, Preven­
ción en la carretera, Socorro en carretera, asociación "Los derechos de - 
los peatones", Instituto de Investigación de Transportes.
El papel de este organismo es el de proceder en los estudios e investi 
gaciones de todas las naturalezas sobre los accidentes de circulación y — 
sobre las medidas destinadas a aumentar la seguridad de esta circulación, 
así como la de promover todas las actividades encaminadas hacia este mis­
mo objetivo.
En sus trabajos, la Ü.N.S.E.R. está animada por una doble preocupación: 
por una parte, fundar la acción de prevención en una reflexión apoyada por 
un conocimiento científico y en todo casa, objetivo, de la conducta y de - 
los accidentes; por otra parte, sacar el máximo de enseñanzas de las medi­
das tomadas, en vista de decisiones eventuales ulteriores.
Permite, también, a cada uno de sus miembros apoyar su política sobre- 
una base científica común preparada con objetividad y serenidad fuera de 
todo encerramiento sectorial y al abrigo de presiones de interés o de -
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preocupaciones muy inmediatas. La O.N.S.E.ñ. no tiene poder propio, e - 
igualmente, poder reglamentario, su papel se limita a la preparación cien 
tífica de decisiones por cuenta de sus ordenes.
La Ü.N.S.E.R., normalmente, a desarrollado su actividad en terrenos no 
cubiertos por los organismos existentes. Especialmente ha consagrado sus 
trabajos a la interacción entre los cuatro componentes de la Seguridad - 
de Circulación: la carretera, el vehículo, el conductor y la reglamenta­
ción.
La O.N.S.E.ñ. dispone de un laboratorio de accidentes y de biomecánica 
en Lyon-Qron, de un laboratorio de Psicología de la conducta en Montlhéry 
y de un centro de evaluación en Arcueil.
Estos tres centras tienen numerosos contactos y a menudo son llamados 
para trabajar en equipo en los estudios que, por naturaleza, poseen pro­
blemas que desbordan las fronteras de una sola disciplina.
El Centro de Evaluación: Tiene por misión recensar y evaluar las accio 
nes importantes susceptibles de mejoramiento de la seguridad de la circu­
lación, así como juzgar el efecto de las medidas ya tomadas. La evaluación 
de cada una de las acciones consiste en estimar cuantitativamente los - 
efectos que su eventual puesta en practica podría tener en los diferentes 
campos concernientes (variables según la naturaleza de la acción, conse­
cuencias económicas, presupuestarias, sociales, psicológicas, etc.}. La 
evaluación final se realiza haciendo referencia a los puntos de vista que 
representan, para los responsables de la decisión, los criterios más impor 
tantes para orientas su elección. Corresponde a estos últimos tomar sus de 
cisiones en función de la importancia acordada a estos diversos puntos de 
vista.
13 — La eficacia de una acción es medida por la estimación del número 
de víctinas y del número de accidentes evitadas por estas. En numerosos - 
casos, y, especialmente por las medidas de prevención (seguridad primaria},
íai
si número de víctimas varía al igual que el número de accidentes corpora 
les y el problema consiste en estimar el número de accidentes evitados.- 
En el caso donde la acción tiene por objeto principal disminuir la grave 
dad de los accidentes corporales (seguridad secundaria), hace falta, ade 
más, estimar la evolución del reparto de víctimas en diversas categorías¿ 
(muertos, heridos graves, etc,).
2fl - Los costos del presupuesta traducen las consecuencias del desarro 
lio de la acción estudiada por los años siguientes a su puesta en aplica­
ción. Estas consecuencias se componen, de una parte, de los gastos corrien 
tes del presupuesto, y por otra parte, de la estimación de los diferentes 
efectos de la acción estudiada sobre las facturas y los gastos del Estado 
(menor tasa fiscal, cobro de multas, etc,).
32 - El costo colectiva tiene por objetivo tener en cuenta el conjunto 
de incidencias económicas y sociales para la colectividad de los acciden­
tes evitados: se examine el efecto de la medida sobre diversos grupos, te 
niendo en cuenta la fecha de su puesta en práctiva, por lo que concierne 
a los bienes .materiales ( gasolina, etc.) y a los bienes no comerciales 
(tiempo, etc.) que se pueden valorar, clasicamente, por examen de decisio­
nes anteriores de la colectividad y de los individuos.
42 - Por último, la aceptación toma en cuenta las eventuales resisten­
cias de la opinión confrontada a la medida a desarrollar. La clasificación 
de las acciones en función de su popularidad puede ser hecha teniendo en — 
cuenta a la vez la naturaleza de las acciones pensadas y de la importancia 
de la pobación, de los grupos a quienes concierne la citada medida.
Es bien evidente que una política de seguridad vial debe tener en cuen 
ta el conjunto de estos criterios y que, a menudo, pueden ser contradicto 
rios. En estas condiciones, la O.N.S.E. está dirigida a proponer políti­
cas alternativas en función de diferentes orientaciones fijadas por la - 
voluntad política.
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El laboratorio de accidentes y de biomecánica. La actividad de este la
boratorio está centrada alrededor de dos temas:
18 - El choque del vehículo contra el obstáculo.
28 - El golpe del pasajero o de las personas implicadas en el acciden 
te al exterior del vehículo contra las paredes del habitáculo-;
Las investigaciones perseguidas en el cuadro del primer tema son efec­
tuadas a partir de ensayos de gran envergadura sobre los equipos de segu­
ridad vial: deslizamientos, barreras, etc.
Vehículos teledirigidos lanzados a gran velocidad sobre estos disposi­
tivos permitan la determinación de criterios de eficacia indispensables - 
para la implantación de estos sistemas en las carreteras y autopistas.
Ellas son controladas por las medidas de la eficacia real de los dispo
sitivos, colocados sobre el terreno.
El segundo tema dictado por la evolución importante de las investiga­
ciones sobre la seguridad secundaria es abordado a cuatro niveles diferen 
tes:
a) A nivel de observación gracias a las encuestas bidisciplinarias médi 
co-ingenieros sobre los accidentes de la carretera.
b) A nivel experimental, gracias a las experiencias del laboratorio, - 
utilizando técnicas de simulación (banco de ensayo, voluntarios- ani 
males)•
c) A nivel matemático por la elaboración de modelos que permitan la eco 
nomía de experiencias y el control de hipótesis.
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d) A nivel de realización por un estudio de sistemas de seguridad uxis 
tentes (cinturones, cojines de aire, etc.)
Los resultados de estas investigaciones influyen sobre la elección de 
sistemas de protección y son directamente utilizables por los encargar'os 
de la circulación en Francia.
El laboratorio de Psicología de la Conducta. Las investigaciones realJL 
zadas en este laboratorio son reagrupadas en tres grandes categorias:
- Las dos primeras: la formación de conductores y la información al pu 
blico concerniente de los modos de intervención en el poder público.
- La tercera, el análisis de situaciones de conducta para mejor conocer 
la situación general de los peligros.
Estas tres categorias son interdependientes. El análisis de situaciones 
de conducta aporta un mejor conocimiento de los mecanismos que regulan el 
comportamiento del conductor, contribuye a orientas las acciones de forma­
ción y de información. Sugiere, además, intervenciones en ^ materia de infra 
estructura de circulación, del vehículo y del sistema de reglamentación—  
represión.
Las investigaciones sobre la formación de los conductores y la infame 
ción al publico tienden, esencialmente, a la elaboración de métodos de - 
eficacia comprobada y susceptibles de de ser puestas enseguida a la dispo 
sición de los expertos en estos temas.
La proposición de las acciones que se desprenden deben responder a dos 
exigencias esenciales:
13 - Deben estar basadas en sus propios medios, es decir, estar conce­
bidas teniendo en cuenta los conocimientos científicos actuales, que les 
dan al principio el máximo de posibilidades de tener resultados.
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2® - Estas acciones deberán ser válidas en sus efectos. Es necesario 
para esto que un control serio sea instituido y permita evaluar el efec 
to de las acciones emprendidas y aporte elementos para mejorar la efica 
cia. Esto es tanto más necesario coma a menudo difícil, en materia de - 
seguridad vial, establecer una línea directa entre los criterios asumi­
dos y las formas de intervención, teniendo en cuenta la multiplicidad de 
factores en juego.
Las acciones de investigación. El conjunto de trabajos de la Ü.N.S.E.R. 
puede ser reagrupado en función de la finalidad de su empleo en los terre 
nos posibles de acción. Estos son, clásicamente, los siguientes:
12 La acción en la persona que realiza las acciones de formación en la 
seguridad del niño y el adulto, las de formación de la conducta, las de - 
información pública, y aquellas que se acercan a la psicofisiología de - 
los conductores.
2® - La acción sobre la infraestructura de la circulación que se fija 
separadamente de las condiciones del mero campo a aquellas de las zonas - 
urbanas.
3® - La acción sobre la reglamentación de la circulación vial que se in 
teresa, a la vez, a los textos reglamentarios, propiamente dichos, y a su 
puesta en práctica a nivel de la policia de carretera, así como a la apll 
cación de sanciones.
40 - La acción sobre los vehículos dirijida a mejorar tanto la seguri­
dad primaria, es decir, las acciones de prevención de accidentes, como la 
seguridad secundaria, es decir, las acciones de protección de personas - 
implicadas en los accidentes.
5 2 - La acción sobre el socorro en carretera que tiene por objeto el - 
amejoramiento de sistemas de tratamiento de los daños corporales sufridos 
por las víctimas de los accidentes en su fase de urgencia.
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A estos programas generales se añaden dos temas particulares dirigidos 
uno, a la ampliación de estas acciones,, se trata del mejoramiento de sis 
temas de información en la seguridad, el otro, al aval de los estudios,- 
se trata de acciones de la Ü.N.S.E.R, en favor de la pedagogía de la se­
guridad de la circulación cerca de los medios profesionales directamente 
relacionados.
Actividades y publicaciones al exterior. La Ü.N.S.E.R. representa a - 
Francia en las reuniones internacionales sobre investigación en materia 
de seguridad en la circulación y organiza coloquios entre los investiga­
dores.
Publica regularmente las relaciones de estudio de tres clases de docu­
mentos: Los Cuadernos de Estudias, Los Estudias Bibliográficos, los Ü.N. 
S.E.R.-Documentos y los Ü.N.S.E.R.-Actualidades.
Los primeros y los últimos están destinadas esencialmente a los medios 
científicas.
Los terceros se proponen señalar ciertos problemas con el fin de infor 
mar a los "decisores" en ciertos terrenos delicados.
Por último, el cuarto, más conocido por mediación de la prensa, informa 
al gran público de los resultados de los estudios, de los cuales su ccnoci 
miento puede tener un impacto sobre la seguridad de la circulación.
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La Ü.N.S.E.R. en nuestro estudio publica un total de 21 artículos 
(un 2.05$).
Entre los autores que trabajan en esta institución se encuentran tres 
de los autores productivos: F. LEÍJIET, G. MICHAUT y M. SIMMONET.
A continuación se presente el Organigrama del Centro*
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ORGANIGRAMA
CENTRO DE EVALUACION
—  Grupo de recogida de datos 
(Accidentes y Circulación)
  Grupo de asistencia informática y
estática
  Grupo de evaluación de las medidas
de seguridad 
  Grupo dinámico de los vehículos
¡-Estudios de Seguridad-
LABORATpRIO DE 




—  Encuesta sobre la seguridad secundaría 
de los vehículos
-Encuesta sobre el funcionamiento de Ioj 
equipos de seguridad vial
—  Modelización
— Tecnología de los equipamientos de 
seguridad vial
Preparación de los experimentos con 
animales
Aplicaciones técnicas 




PSICOLOGIA DE LA 
CONDUCTA
  Pedagogía y sistemas de enseñanza
 Información y Psichosociología
—  Ergonamia del sistema circulatorio
  Reglamentación-Canciones y acción
terapeútica
188
4.4. LA PRESENCIA DEL TEMA "EL FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHI­
CULOS AUTOMOVILES" EN LOS MEDIOS DE COMUNICACION CIENTIFICA
El estudio de las revistas que publican artículos sobre nuestro tema de 
estudio, aporta información sobre las características de las mismas.
Este análisis nos permite situar a dicho tema en una perspectiva tema 
tica dependiente de la especialidad de las revistas, y asimismo sobre la 
localización geográfica.
Desde otro punto de vista distinto, el estudio de la productividad o de 
la frecuencia de aparición de artículos sobre nuestro tema en las revistas 
permite evaluar su peso diferencial en estos medios de comunicación cientí 
fica. En concreto, esta valoración nos indica qué revistas son las importan 
tes y concentran mayor cantidad de información sobre el área científica que 
nos ocupa.
4.4.1. Análisis de las revistas según la ley de dispersión de Bradford
En nuestro período de estudio, los artículos que componen la presente - 
revisión (es preciso advertir aquí que dos de los documentos han sido pu­
blicados como capítulos de libras, por tanto, manejamos sólo 1.300 artícu­
los) , aparecen publicados en 348 revistas distintas con un promedio global 
de 3.73 artículos por revista, aunque con una gran dispersión. Efectivamen 
te, aparecen desde una revista que ha publicado 106 artículos hasta 199 re 
vistas que únicamente han realizado una aportación. El estudio de la dis­
tribución de Bradford y las áreas que ésta genera nos posibilitará un aná­
lisis global de esta dispersión. En las TABLAS 11 y 12 aparecen los da­
tos obtenidos en dicha distribución (GRAFICO 2).
Como se puede comprobar, en primer lugar hay un núcleo de tan sólo 4 re 
vistas (el 1.12% } que publican en total 239 artículos sobre el tema ( el 








- -- - _ -- . __ . _ .
REVISTA Total i Total Ac. % Acum Ta tal % Total Acum. °¡o Acum
106 1 0.20 1 Ü.20 106 0.15 106 0.15
92 1 0.20 2 Ü.56 92 7.07 190 15.22
79 1 0.20 3 0.04 79 6.07 277 21.29
62 1 0.20 4 1.12 62 4.76 239 26.05
41 1 0.20 5 1.40 41 3.15 300 29.20
31 1 0.20 6 1.60 31 2.30 411 31.50
29 1 0.20 7 1.96 29 2.23 440 33.01
20 0.57 9 2.53 56 4.30 496 30.11
27 1 0.20 10 2.01 27 2.07 523 40.10
25 1 0.20 11 3.09 25 1.92 540 42.10
23 1 0.20 12 3.37 23 1.76 571 43.06
17 1 0.20 13 3.65 17 1.30 500 45.16
14 1 0.20 14 3.93 14 1.07 602 46.23
13 1 0.20 15 4.21 13 1.00 615 27.23
12 1 0.20 16 4.49 12 0.92 627 40.15
10 3 0.06 19 5.35 30 2.30 657 50.45
9 2 0.57 21 5.92 10 1.30 675 51.03
0 2 ¡ 0.57 23 6.49 16 1.23 691 53.06
7 0 2.30 31 0.79 56 4.31 747 57.37
6 5 1.44 36 10.23 30 2.30 777 59.67
5 12 I 3.45 40 13.60 60 4.60 037 64.27
4 12 3.45 60 19.13 40 3.69 005 67.96
3 30 0.62 90 25.75 90 6.92 975 74.00
2 59 16.95 149 42.70 110 9.00 1.093 03.96








Total % Total % Revistas
1 4 1.12 332 26.05 84.75
2 15 4.23 310 24.40 21.20
3 71 20.4 310 24.43 4.47
4 259 79.6 325 25.12 1.25
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GRAFICO 2 AREAS DE DISPERSION DE BRADFORD DE LAS REVISTAS 
SEGUN EL NUMERO DE ARTICULOS PUBLICADOS SOBRE 
EL TEMA DEL FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE 




El tercer núcleo lo forman 71 revistas (20.40%)r¿ responsables igualmen 
te de 318 artículos. Por último, al cuarto núcleo pertenecen 259 revistas 
(el 79,60%) y, sin embarga, aportan tan sólo el 25.12% del total de artícu 
los. Si sumamos las revistas de los tres primeros núcleos resulta 90 revis 
tas, una cuarta parte del total publican las tres cuartas partes del total 
de artículos (975),
Respectivamente, los promedios de publicación de las cuatro áreas son — 
de 84,75 artículos/revista para el primero; 21,20 para el segundo núcleo 
4.47 para el tercero; y, por último, un promedio de tan sólo 1.25 artícu­
los/revista para la cuarta zona.
En la TABLA 13 aparecen ordenadas las revistas que componen las que — 
componen las dos primeras áreas, con indicación para cada una de ellas del 
número de artículos que publican, el país donde son editadas y las especia 
lidades científicas en la que están encuadradas. El listado completa de to 
das las revistas analizadas puede encontrarse en el APENDICE C.
4,4.2. Las revistas más productivas
En este apartado nos ocuparemos de un estudio de tipo cualitativo de las 
revistas que mayor información ofrecen sobre el tema de los "Factores Huma­
nos en la conducción de vehículos automóviles". Como criterio de selección 
de las revistas que vamos a comentar, hemos optado por aquellas cuatro que 
componen las primera de las áreas de Bradford estudiadas.
ERGQNQMICS
El primer puesto en cuanto a número de publicaciones sobre el área de 
estudio de la que se trata este trabajo, lo ocupa la revista Ergonomics - 
con un total de 106 artículos (8.15% del total).
TABLAi 13 LAS REVISTAS MAS PRODUCTIVAS (SSCI, 1966-1902)
REVISTAS
i
ART. i PAIS ESPECIALIDAD
ERGONOMICS 1Cp 0%1S GRAN BRETAÑA Economía e industria
ACCIDENT ANALYSIS & PREVENTION 92 7.ÍD0 ESTADOS UNIDOS Higiene y salud pública
HUMAN FACTORS 79 6.00 ESTADOS UNIDOS Ergonomía e industria
JOURNAL OF SAFETY RESEARCH 62 4.77 ESTADOS UNIDOS Higiene y salud pública
TRAFFIC QUARTERLY 41 3.15 ESTADOS UNIDOS Transporte
TRANSPORTATION RESEARCH 31 2.30 ESTADOS UNIDOS Transporte
POLICE CHIEF 29 2.23 ESTADOS UNIDOS Leyes y Criminología
SULLETIN GF THE BRITISH PSYCHO 20 2.15 GRAN BRETAÑA Psicología
LOGICAL SOCIETY
TRAVAIL HUMAIN 20 2.15 FRANCIA Ergonomía e industria
JOURNAL OF APPLIED PSYCHOLOGY 27 2.00 ESTADOS UNIDOS Psicología
PERCEPTUAL & MOTOR SKILLS 25 1.92 ESTADOS UNIDOS Psicología
JOURNAL OF STUDIES ON ALCOHOL 23 1.77 ESTADOS UNIDOS Drogas y adicciones
QUARTERLY JOURNAL OF STUDIES 17 1.31 ESTADOS UNIDOS Drogas y adicciones
ON ALCOHOL. PART A .....
MEDICINE SCIENCE & THE LAW 14 1.00 GRAN BRETAÑA Ciencias biomédicas
PSYCHOLOGIE 13 1.00 SUIZA Psicología
ALCOHQLISM-SOCIAL & EXPERIMEN­ 12 .92 ESTADOS UNIDOS Drogas y adicciones
TAL RESEARCH
JOURNAL OF CRIMINAL LAW & CÑ1 10 .77 ESTADOS UNIDOS Leyes y criminología
MINOLOQY
QPERATIONS RESEARCH 10 í • ESTADOS UNIDOS Ingeniería y tecnología
TRIAL 10 .77 ESTADOS UNIDOS Leyes y criminología
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Publicada en Gran Bretaña por TAYLOR & FRANCIS ltd., es una revista - 
multidisciplinar relacionada con todcs aquellos aspectos relacionados con 
el hombre en el trabajo: factores humanos en el trabajo, control de máqui 
ñas y diseño ambiental. Su objetivo último es la aplicación del conocimien 
to, por lo que en sus páginas aparecen tanto artículos teóricos como de —  
trabajo aplicado. Se trata, pues, de una publicación vinculada estrechamsn 
te al área de la Ergonomía.
En la actualidad, su comité editorial es el siguiente:
General = R. GOLDSMITH
(Dept. of Physiology, Chelsea College, London).
Psicología = P.J. BARBER
(Dept. of Psychology, Birkbeck College, Univer. of -
London].
Fisiología * J.M. PATRICK
(Dept. of Physiology and Pharmacology, Univ. Medical
Shool, Nottingham )
En estos momentos la revista cuenta con aproximadamente 2.20G suscripto 
res. El precio de la suscripción anual es de 77.00 libras, según datos de 
1983. La frecuencia de aparición es mensual.
Por lo que se refiere a su adscripción institucional, podemos decir que 
es la publicación de la "Ergonomics Society" de Gran Bretaña desde 1958.
Un análisis de las características de la información que contiene la - 
presente revista tomando como parámetros indicativos el tipo de artículos 
y referencias aparecidas en 1982, nos indica que los 82 artículos publica­
dos por la revista en dicho año son de carácter experimental y no de revi­
sión. Asimismo el promedio global de referencias/artículo es de 19.00, lo 
cual reafirma el carácter de "frente investigador" (PRICE, 1973] de la lite 
ratura de la revista.
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ACCIDENT ANALYSI5 AND PREVENTIDN
l
El AAP ha publicado un total de 92 artículos (7.08P/o) conteniendo infor 
mación sobre factores humanos en la conducción. Aunque es una revista ame 
ricana, es publicada por "Pergamon Press ltd." de Inglaterra. Por su temá 
tica, se encuadra dentro del área general de higiene y salud pública.
Atendiendo a los datos que ofrece el SSCI sobre la información ofrecida 
en las revistas, la presente publicó 57 artículos de carácter experimental 
en 1982 que representan 713 referencias, lo cual dá un índice global de - 
12.50, que la sitúa muy cerca de una línea de vanguardia investigadora por 
el carácter de la información que publica.
Es ésta una publicación de carácter internacional y de carácter trimes­
tral que comenzó a editarse en 1969. Actualmente su editor es Frank A. - 
HAIGHT
HUMAN FACTORS
Con un total de 79 publicaciones entre 1966 y 1982 en el área de investí 
gación que nos interesa, la revista Human Factors se sitúa como la tercera 
revista más importante dentro de este área.
Editada por la "Human Factors Society" de California (Estados Unidos],- 
se difunde a los aproximadamente 3.600 miembros de la sociedad además de - 
otras 1.600 suscripciones. Comenzó a publicarse en 1958 y actualmente su - 
editor es el Or. Charles 0. H0PKINS, siendo el editor de producción Miss - 
Lynn 8. STRQTHEñ. Su aparición es bimensual en los meses de Febrero, Abril, 
Junio, Agosto, Octubre y Diciembre. Para 1984 el precio de suscripción as­
ciende a 50 $ anuales.
Tal como informa la revista a sus lectores, publica artículos originales 
sobre las personas en relación a máquinas y entornos ambientales. Aquí están
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incluidas revisiones, aspectos metodológicos, aproximaciones teóricas, tan 
to cuantitativas como cualitativas y artículos de carácter experimental,. - 
Existen definidas tres categorías de publicación. La primera agrupa artícu 
los originales. En la segunda son publicados artículos breves que no exce­
dan de cuatro páginas. Por último, se publican monografías especiales sobre 
el área de los factores humanos.
JOURNAL OF 5AFETY RESEARCH
El Journal of Safety Research, publicada en Estados Unidos, sería otra 
de las revistas incluidas en el área temática de higiene y salud pública.
A lo largo de nuestro período de estudio sobre "Factor Humano en la conduc 
ción de vehículos automóviles" ha publicado 62 artículos en total (4.77%).
Con una frecuencia de aparición trimestral, el J.S.R. es publicado por 
el "National Safety Council" de Chicago, una asociación privada de servi­
cios públicos.
En 1968 comenzó a publicarse y su actual editor es Thomas PLANEK y sus 
colaboradores J. STEPHENSON, S. CRATER, J. BRYK, A, HQSKIN, K. RACE y J. - 
RECHT. Anualmente la suscripción es de 35.00 $.
Según reza en su información para los colaboradores, el J.S.R., es una 
publicación interdisciplinar que se ofrece para intercambio de idea y da­
tos obtenidos a través de la investigación en todas las áreas relacionadas 
con la seguridad: tráfico, industria, agricultura, hogar, escuelas y luga­
res públicos. Sus artículos tratan gran variedad de tópicos, tales como - 
errores humanos y accidentes; métodos de investigación y análisis de acci­
dentes; evaluación y exámen de medidas preventivas de accidentes; y, la re 
lación hombre-máquina-entorno ambiental y sus riesgos.
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TRAFFIC QUARTERLY
El T.g. es la revista del área temática de transporte que mejor sitúa 
da se halla en cuanto a la publicación de artículos sobre el tema que es 
tamos revisando. En concreto, en esta revista aparecen publicados 41 ar­
tículos (un 3.15%).
La pulicación de esta revista corre a cargo de la "Ena Foundation for 
Highway Traffic Control, Inc. " de Connecticut (Estados Undiso).
TRANSPORTATION RESEARCH
La publicación que a continuación analizamos se edita en dos partes - 
independientes. La primera de ellas es denominada " A. General" y la se—  
gunda " B. Methodological"; aunque ambas bajo el mismo título genérico y 
enfocadas a la investigación en el área del transporte. De procedencia - 
americana es editada en Inglaterra por " Pergamon Press Ltd.". Ambas sec 
ciones comenzaron a publicarse en 1966.
A efectos de nuestro análisis de la productividad de los medios de co 
municación científica en el área del Factor Humano en la conducción, he­
mos considerado como una ambas secciones y, en conjunto, su contribución 
al tema entre 1966-1982 es de 31 artículos (2.38%).
En 1982 fueron publicados 70 artículos de carácter experimental por las 
dos secciones y nintuno de revisión. Así pues, su índice firmas/artículo — 
es de 23.50 para la sección general y 17.50 para la de metodología. Pode­




Ubicada dentro de un área temática de carácter legal y criminología, y 
publicada en Estados Unidos, el Pólice Chief ha dedicado 29 artículos - 
(2.23/o) al estudio de los factores humanos implicados en la conducción.
Según datos de 1982, la revista publicó entonces 186 artículos de in­
vestigación con 220 referencias en total y dos artículos de revisión. Pa 
ra estos 188 artículos el índice firmas/artículo es de 1.10 lo cual nos - 
indica que nos encontramos con una revista que publica documentos con un 
muy escaso número de referencias, en concreto de nuestro bloque de revis­
tas productivas es la que obtiene dicho índice más bajo.
BULLETIN OF THE 8ñITI5H PSYCHOLOGICAL 5CCIETY
El BBPS es el órgano oficial de expresión de la "British Psychological 
Society". Sus editores son Mary BOYLE y Bay BULL. Aunque en principio su - 
publicación era mensual, desde hace aproximadamente ocho años su aparición 
es trimestral. El precia de suscripción en 1983 es de 12.00 libras por vo­
lumen y de 1.25 libras por número.
Los artículos que recoge abordan tópicos tales como educación, práctica 
psicológica, aplicación y relevancia de la psicología en las ciencias so—  
ciales y políticas; informes sobre aspectos de la psicología contemporánea, 
incluyendo discusiones sobre actividades de la Sociedad Británica de Psico 
logia. Raramente son aceptadas artículos de revisión.
Según los datos obtenidos en el "Journal Citation Reports" el BBPS publi 
có en 1982,55 artículos de carácter experimental que contenían en total - 
584 referencias, y un artículo de revisión. La razón global de referencias/ 
artículo es de 10.80, lo que implica que se trata de una revista que se en­
cuadra muy próxima a una línea de carácter experimental y de investigación 
de vanguardia.
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Ocupa el octavo puesto entre las revistas que estamos analizando, con 
un volumen de 28 artículos (2.15%) sobre el tema que recoge el presente - 
trabaja.
LE TRAVAIL HUMAIN
La Travail Humain se comenzó a editar en 1930, y en nuestro período y 
especialidad científica ha publicado un total de 28 artículos (2.15%) •
Su índice de referencias por artículos en 1982 fue de 14.30, siendo los 
32 artículos que publicó en total de carácter experimental.
Publicada por Ed. "Service des Periodiques de la Université de France" 
se encuentra clasificada en el área temática de la ergonomía y relaciones 
entorno-hombre-máquina•
JOURNAL OF APPLIED PSYCHOLOGY
El Journal of Applied Psychology es editado por la "American Psychologi 
cal Association" (APA). Su frecuencia de aparición es trimestral y el pre­
cio de suscripción anual en 1984 es de 40$ para Estados Unidos (3$ adicio­
nales para el extranjero) y de 20$ para los miembros de la APA. La revista 
comenzó a editarse en 1916.
Sus artículos incluyen investigaciones llevadas a cabo en Universidades, 
industrias, esferas gubernamentales, estudios urbanos, policía y sistemas 
correccionales, e instituciones educativas y hospitalarias.
El total de artículos publicados sobre Factores Humanos en la conducción 
es de 27 (2.08%). El análisis del tipo de artículos publicadas tomando como 
fuente el "Journal Citation Reparts" de 1982, nos indica un índice firmas/ 
artículo de 22.70, no publicando en dicho año ningún artículo de revisión .
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PERCEPTUAL & MOTOR 5KILLS
La revista que pasamos a estudiar a continuación comenzó a publicarse 
en 1949 bajo el nombre de Motor Skills Research Exchange hasta 1955 en que 
cambió su nombre por el actual. La revista no depende de ninguna institución 
u organización. Sus editores son R.B. AMMONS y C.H. AMMONS de la Universidad 
de Montana (Estados Unidos), y es en dicha Universidad donde se imprime la 
revista, Se publica bimensualmente, componiendo 2 volúmenes anuales;- uno de 
los números de Febrero, Abril y Junio; y, otro, con los números de Agosto,- 
Octubre y Diciembre. Como dato orientativo, en 1980 fueron publicadas 2.700 
páginas. La suscripción anual es de 144 $ y de 20 $ por número.
El propósito de la revista es el fomento de la creatividad y originali­
dad científicas, según afirman sus editores. Para ello, su contenido se dis 
tribuye de la siguiente forma: artículos teóricos y experimentales relacio­
nados con percepción y habilidades motoras, hacienda hincapié especialmente 
en los cambios logrados mediante la experiencia; artículos sobre metodolo­
gía; listadas de material disponible sobre el tema y recensiones; revisio—  
nes críticas y un intento de acercamiento interdisciplinar desde áreas cien 
tíficas tales como la antropología, educación física, rehabilitación, orto 
pedia y estudios sobre motilidad.
Han aparecida publicados por esta revista 25 artículos (1.92^}. En 1982, 
publicó 506 artículos de carácter experimental con un índice referencias/ar 
tículo de 10.90; asimismo publicó 4 artículos de revisión cuyo índice fue - 
de 61.00. Ello nos dá un índice global de 11.30, lo que la sitúa muy cerca 
de las revistas que publican información de investigación de vanguardia.
JOURNAL 0F 5TUOIES 0N ALCOHOL
El J.5.A. cuya temática la sitúa dentro de la especialidad de drogas y - 
adiciones se publica en Estados Unidas por el "Rutgers University Center of 
Alcohol Studies" de New Brunswick (New Jersey). Su aparición es mensual y - 
se comenzó a editar en 1940.
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Por lo que respecta a la especialidad temática que nos interesa, ha ¡u 
blicado un total de 23 artículos desde 1966 a 1982, lo que supone un 1,77%.
A través del tipo de información que ofrece, podemos señalar que en 1982 
publicó 65 artículos de carácter experimental con un índice de referencias/ 
artículo de 21.10. Publicó también un artículo de revisión con 121 ref^ en- 
cias. De este modo su índice combinado es de 22.60
QUARTERLY JOURNAL OF STUDIES 0N ALCOHOL. PART A.
Nos encontramos nuevamente entre las revistas más productivas con una - 
publicación dedicada a estudios sobre drogas, alcohol y adiciones; editada 
igualmente en Estados Unidos. El número total de artículos publicados sobre 
los efectos del alcohol y otras adiciones sobre la conducción y su influen­
cia en el riesgo de accidentes se eleva a un total de 17 durante nuestro pe 
ríodo de estudio, lo que supone un 1.31% sobre los artículos que considera­
mos en nuestra revisión.
MEDICINE SCIENCE AND THE LAW
La revista que pasamos a comentar es publicada en Gran Bretaña por - 
"Klumer Publications ltd.". Su título deja bien claro que se trata de una 
publicación dedicada a estudios legales en los que está implicada la medi­
cina. En nuestro período de estudio han sido publicados en sus páginas un 
total de 14 artículos (l.08f/o) relacionados con aspectos implicados en la - 
conducción de vehículos automóviles.
Según datos de 1982, la revista Medicine Science and the Law publico 42 
artículos de carácter experimental que contenían un total de 510 referen­
cias, lo que supone un índice referencias/artículo de 12.10, que la sitúa 
en una línea de carácter investigador.
202
lan entre 25$ para instituciones, 20$ para suscripciones individuales y - 
14$ para estudiantes, incrementándose ert 3$ las suscripciones que no sean 
de Estados Unidos.
A partir de datos obtenidos para 1982, podemos señalar que publicó 48 
artículos en dicho año, siendo su índice de referencias/artículo de 39.10. 
Este elevado índice muestra que se trata de una revista que contiene emi­
nentemente artículos de revisión, y dá poca cabida a artículos de carácter 
experimental; este hecho es explicable por el propio carácter de la espe­
cialidad temática que cubre.
QPEñATIQNS RESEARCH
También con 10 publicaciones sobre Factores Humanos en la conducción, - 
encontramos la revista Operations Research. Publicada en Estados Unidos - 
por la Sección de Ciencia del Transporte de la "Operations Research Socie 
ty of América", con sede en Baltimor. Sus contenidas en general, versan — 
sobre factores tecnológicas y de ingeniería del transporte.
En 1982, publicó 73 artículos de corte experimental, y 3 de revisión. - 
Su índice global de firmas/artículo para los 76 artículos es de 21.30.
TRIAL
La revista Trial (The National Legal Newsmagazine) es editada por la - 
"Association of Trial Lawgers of America", una organización profesional de 
juristas con sede en Washington, con aproximadamente 55.000 afiliadas. El 
"Magazine" es publicado mensualmente y el precio de suscripción anual para 
suscripciones, desde el extranjero, es de 25.00$. Su editor asistente es - 
Villa KIER. Durante nuestro período de estudio, se publicaron en el presan 
te "magazine" un total de 10 artículos relacionadas can el tema que esta­
mos revisando. Su índice firmas/artículos para 1982 es de 4.70, con 105 ar 
tículos publicados que contenían un total de 503 referencias bibliográficas.
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SCHWEIZERISCHE ZEITSOF1IFT FUR PSYCHOLOGIE UNO IHRE ANWENDUNGEN
La Revista Suiza de Psicología General y Aplicada publica desde 1942.
Su editor es Hans HUBEñ. Han aparecido en esta revista 13 artículos sobre 
el tema que nos ocupa (un 1.00%}.
En el "Journal Citation Reports" de 1982 consta que en dicho año fueron 
publicados por esta revista 11 artículos. Su índice referencias/artículo - 
fue de 32.4.
ALCQH0LI5H—3CCIAL AND EXPERIMENTAL RESEARCH
La presente revista está especializada en artículos que se inscriben - 
dentro de una investigación dirigida a la investigación de la influencia y 
efectos del alcohol y otras adiciones. Dentro de esta investigación, duran 
te nuestro período de estudio,han aparecido en esta publicación 12 artícu­
los encocados directamente dentro del marco de los "factores humanos en la 
conducción de vehículos automóviles" ( 0.92%}.
JOURNAL OF CRIMINAL LAW AND CñIMINOLQGY
Con 10 publicaciones sobre nuestra área de estudio (0.77%} aparece el 
Journal of Criminal law and Criminology. Publicado por la Escuela de Le­
yes de la Northwestern University de Chicago, es una revista que se encua 
dra dentro de una especialidad de criminología y aspectos legales. Comen­
zó a publicarse en 1951 bajo el título de Journal of Criminal Law Crimino 
logy and Pólice Science hasta 1972 en que adquirió su denominación actual. 
Tiene una frecuencia cuatrianual, apareciendo sus números en primavera, ve 
rano, otoño e invierno. Los precios de suscripción, anual, para 1984, osci
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4.4.3. Análisis de las revistas par países
f
En el empeño por determinar los parámetros que caracterizan a la inves 
tigación sobre "Factores Humanos en la conducción de vehículos automóvi—  
les", resultan interesante localizar los puntos geográficos en que se di­
vulga dicha investigación a través de las publicaciones periódicas. Las - 
revistas se clasifican por el país en que se editan. Los datos que hemos 
obtenido se presentan en las TABLAS 14 y 15 .
Dichas tablas presentan datos tanto de las frecuencias de revistas en 
cada país como del promedio de artículos en las revistas de los distintos 
países. En ambas tablas aparecen identificadas 2B países entre los que se 
distribuyen las 34B revistas que estamos analizando. El dato más relevan­
te es la supremacía absoluta de las revistas estadounidenses: más de la mi 
tad se publican en Estados Unidos (52.30$), que agrupan el 60.15% (782) de 
los artículos que componen nuestro estudio. Este resultado hay que matizan 
lo teniendo en cuenta que el SSCI introduce un sesgo en este aspecto al va 
ciar un gran número de revistas estadounidenses.
A considerable distancia de Estados Unidas siguen Gran Bretaña con 55 -
revistas (16.80%), Alemania Federal con 19 (5.46%), Francia con 10 (2.87%) 
y Canadá igualmente con 10 revistas. En estos cuatro países son publicados 
un total de 373 artículos (un 28.70%).
Dentro de los países con la frecuencia más baja, aparecen la República 
de Sudáfrica, Noruega, Méjico, Jamaica, Italia, India, Finlandia, España, 
Nueva Zelanda, Hungría, Chevoslovaquia, Brasil y Grecia que únicamente es­
tán representados por una revista; aunque aquí debemos contar también con 
el mencionado factor de sesgo del SSCI.
TABLA 14































































PROCEDIO ARTICULOS/REVISTA SEGUN PAISES (SSCI, 1966-82)
• ' ■ , ns rev. % rev. art. % art. K
ESTADOS UNIDOS 182 52.30 782 60.15 4.30
GRAN BRETAÑA 55 16.80 255 19.62 4.64
REP FED ALEMANIA 19 50 3.85 2.63
FRANCIA 10 2.87 42 3.23 4.20
CANADA 10 2.87 26 2.00 2.60
SUIZA 9 2.59 24 1.85 2.67
AUSTRALIA 8 2.29 20 1.54 2.50
HOLANDA 7 2.02 12 •92 1.71
JAPON 6 1.72 9 .69 1.50
REP DEM ALEMANIA 3 .86 9 .69 3.00
SUECIA 2 .57 4 •31 2.00
DINAMARCA 2 .57 3 .23 1.50
U.R.S.S. 2 .57 3 .23 1.50
AUSTRIA 2 .57 2 .15 1.00
GRECIA 1 .29 3 .23 3.00
BRASIL 1 .29 7 .54 7.00
CHECOSLOVAQUIA 1 .29 5 .38 5.00
HUNGRIA 1 .29 2 .15 2.00
NUEVA ZELANDA 1 .29 2 .15 2.00
ESPAÑA 1 .29 1 .08 • 1.00
FINLANDIA 1 .29 1 .08 1.00
INDIA 1 .29 1 .08 1.00
ITALIA .29 1 .08 1.00
JAMAICA 1 .29 1 . o CD 1.00
MEJICO 1 .29 1 .08 1.00
NORUEGA 1 .29 1 .08 1.00
POLONIA 1 .29 .08 1.00
REP SUDAFRICA 1 .29 1 .08 1.00
NO CONSTA 17 3.87 31 2.38 1.82
348 13GQ
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4.4.4. Análisis de las revistas por especialidades
La agrupación de las revistas por especialidades permite reconocer en 
qué áreas científicas es más relevante el estudio de los "Factores Huma­
nos en la conducción de vehículos automóviles".
El criterio de clasificación que hemos adoptado ha sido el que ofrece 
el SSCI. Las diferentes categorías corresponden, por tanto, a distintos - 
campos que tienen una autonomía institucional reconocida en la ciencia ac 
tual (disciplinas científicas). Sin embarga, para obtener categorías exclu 
yentes en todos los casos hemos utilizado criterios complementarios. En - 
primer lugar, cuando el título de la revista no es suficiente para su cla­
sificación, se ha tenido en cuenta el subtítulo, caso de existir, especial 
mente para las categorías psicoanálisis, psiquiatría y psicología. En se­
gundo lugar, caso de no haber subtítulo o no servir como criterio claro de 
clasificación se ha contemplado la entidad editora de la revista (Sociedad 
de estudios del Transporte, Asociación de Psiquiatría, Asociación de Psico 
logia, Asociación de juristas, etc.). En tercer lugar, a falta de los cri­
terios anteriores hemos preferido como criterio clasificador los adjetivos 
de los títulos de las revistas a los sustantivos; así, por ejemplo, el Jour­
nal of Medical Fsychology irá incluido en la categoría: Ciencias Biomédicas, 
Finalmente, cuando en el título hay dos adjetivos, se prefiere el primero.- 
Por ejemplo, el Acta Psiquiátrica y Psicológica de América Latina será cla­
sificado en la categoría Psiquiatría.
Hemos clasificado las revistas en 16 categorías: Ciencias biomédicas; - 
Psicología; Leyes, Criminología y Penología; Política, Economía y Empresa; 
Higiene y Salud Pública; Drogas y Adicciones; Sociología y procesos socia­
les; Estudios urbanos, Demográficos y Geográficos; Matemáticas, Estadística 
y Cibernética; Psiquiatría; Ergonomía e Industria; Transporte; Rehabilita­
ción; Interdisciplinar; Educación; Ingeniería y Tecnología; además cantamos 
con la categoría de "otras" para las categorías de muy baja frecuencia de - 
aparición y la de "no consta" para las revistas no clasificadas.
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Atendiendo a esta categorización, las revistas que estamos analizando 
se agrupan del modo que aparecen en las TABLAS 16 y 17 .
Según estos datos vemos que las revistas especializadas en Ciencias bio 
médicas; psicología y Leyes y Criminología son las que con mayor frecuen­
cia publican artículos sobre nuestro tema de estudio. En total, las revi¿ 
tas de estas tres especialidades suponen un 43.96$) del total (153 revistas).
Un segundo núcleo lo forman las revistas dedicadas a Política, Economía 
y empresa; Higiene y Salud Pública y Drogas y Adicciones, que representan 
el 18.96$o (66 revistas).
Las especialidades con frecuencia más baja que encontramos son las de — 
Ingeniería y Tecnología; Educación y las de carácter interdisciplinar.
Si interpretamos los resultados obtenidos desde la perspectiva de los — 
artículos que en conjunto son publicados por las revistas de cada categoría 
encontramos alguna alteración en los datos que hemos comentado.
Llama la atención que las revistas de Ergonomía e Industria, que en cuan 
to al número de revistas se destaca, sin embargo, como la especialidad don­
de mayor número de artículos han sido publicado, un total de 229 (17.62$>).
A continuación aparece la categoría de Psicología con 199 artículos publi­
cados (15.31$i). Con 196 artículos (15.08$o) se halla la categoría de Higie­
ne y Salud Pública.
Por último, en la TABLA 18 aparecen clasificadas las revistas por - 
países y especialidades de forma conjunta.
2o 9
TABLA 16
LAS REVISTAS CLASIFICADAS PCR ESPECIALIDADES (SSCI, 1966- 82)
ESPECIALIDAD n2 rev. 1° fr.ac. ia ac.
Ciencias biomédicas 57 16.38 57 16.38
Psicología 48 13.79 105 30.17
Leyes, criminología y 
penología
48 13.79 153 43.96
Política, economía y 
empresa
29 :S*33 182 52.29
Higiene y salud pública 19 5.46 201 57.75
Drogas y adicciones 18 5.17 219 62.92
Sociología y procesos 
sociales
16 4.60 235 67.52
Estudios urbanos, demo­
gráficos y geográficas
16 4.60 251 72,12
Matemáticas, estadística 
y cibernética
15 4.31 266 76.43
Psiquiatría 14 4.02 280 80.45
Ergonomía e industria 12 3.45 292 83.90
Transporte 9 2.59 301 86~49
Rehabilitación 9 2.59 310 89.08
Interdisciplinar 7 2.01 317 91.09
Educación 6 1.72 323 92.81
Ingeniería y tecnología 6 1.72 329 94.53
Otras 16 4.60 345 99.13
No consta 3 .87 348 100.00
TABLA 17 ■
PROCEDIO ARTICULOS/REVISTA SEGUN ESPECIALIDADES (SSCI, 1966-82)
ESPECIALIDAD ns rev. Íq rev. art. Ío art. X
Ciencias biomédicas 57 16.38 ' 123 9.46 2.16
Psicología 48 13*79 199 15.31 4.15
Leyes, criminología y 
penología
48 13.79 132 10.15 2.75
Política, economía y 
empresa
29 8.33 48 3.69 1.66
Higiene y salud pública 19 5.46 196 15.08 10.32
Drogas y adicciones 18 5.17 93 7.15 5.17
Sociología y procesos 
sociales
16 4.60 30 2.31 1.88
Estudios urbanos, demo­
gráficos y geográficos
16 4.60 21 1.62 1.31
Matemáticas, estadística 
y cibernética
15 4.31 25 1.92 1.67
Psiquiatría 14 4.02 29 2.23 2.07
Ergonomía e industria 12 3.45 229 17.62 19.08
Transporte 9 2.59 93 7.15 10.33
Rehabilitación 9 2.59 14 1.08 1.56
Interdisciplinar 7 2.01 15 1.15 2.14
Educación 6 1.72 13 1.00 2.17
Ingeniería y Tecnología 6 1.72 7 .54 1.17
Otras 16 4.60 29 2.23 1.81
No consta 3 .87 3 .23 1.00
348 1300
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TABLA 1 8  CLASIFICACION DE LAS REVISTAS PCF PAISES Y ESPECIALIDADES (SSCI, 1965-1932)
—•I
5 8SSss
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vis .
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89 84 184 99 43
(6 )  (19 ) (11) (38) (22)
111 41 3 11 34
(« ) (8 ) (3 ) (3 ) (10)
16 14 13















30 29229 199 196 132 123 93 48
NOTA: El primer número de cada categoría se refiere al número d e  artículos y las cifras entre 
paréntesis ai número de revistas.
C A P I T U L O  5
" GRUPOS DE AUTORES EN LA INVESTIGACION 
SOBRE EL TEMA "EL FACTOR HUMANO EN LA 
CONDUCCION DE VEHICULOS AUTOMOVILES" - 
( 1966-1902) "
GRUPOS DE AUTORES EN LA INVESTIGACION SOBRE EL TEMA
"EL FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS 
AUTOMOVILES" (1966-1982)
5.1. INTRODUCCION
Uno de los primeros modos como se patentiza la interacción entre inves 
tigadores es, precisamente, por medio de la colaboración en la investiga­
ción. La colaboración de autores y la formación de equipos de investigado 
res es una de las características de la ciencia moderna. Se evidencia, - 
principalmente, a través de la publicación conjunta de artículos, con fir 
mas múltiples, que otorgan a cada autor el reconocimiento de su aportación 
a los resultados obtenidos. Hay también indicadores de índole menos formal, 
como los agradecimientos, las menciones de ayuda recibida, la actividad di 
rectiva de tesis doctorales, etc. (CARPINTERO y PEIRO, 1979). En nuestra - 
caso concreto nos ceñiremos a la aparición de artículos con firma múltiple 
en la investigación sobre "el factor humano en la conducción de vehículos 
automóviles" entre 1966 y 1982.
En el presente capítulo se pone de manifiesto la necesidad de conocer y 
estudiar la red de comunicaciones subyacentes que existe entre los especia 
listas de una determina ciencia, con el fin de acercarse lo más posible al 
mejor conocimiento de su dinámica y funciones, dentro del modelo que con—  
ceptúa a la ciencia como una organización. Siguiendo los indicadores e ín­
dices detallados en el capítulo dedicado a Metodología.
214
S.2. RESULTADOS CUANTITATIVOS GLOBALES DE COLABORACION
Para el conjunto de los 1,276 artículos analizados (excluidos los anóni 
mos) aparecen 2,046 firmas en nuestro campo y período de estudio; lo que - 
supone un índice global de firmas/artículo de 1.60 (TABLA 1 )•
La distribución cronológica del índice firmas/artículo no muestra el - 
aumento graduar que podía esperarse (GRAFICO 1 ). Este resultado no con
firma completamente la hipótesis sugerida por PRICE en 1963, que postulaba 
el aumento con el tiempo de los trabajos en colaboración y del número de - 
autores colaboradores.
Sin embargo, esta conclusión aparentemente negativa se atenúa si aprecia 
mos que a partir de 1977 se produce una tendencia, aunque irregular, de ir 
incrementándose el nivel de colaboración (ver TABLA 2 y GRAFICO 1 ). 
En esta fluctuación observamos que 1977 con un índice firmas/artículo de - 
1.80 se destaca como el año de mayor colaboración de todo el período estu­
diado. Por el contrario, 1970 se sitúa en el nivel más bajo de dicho índi­
ce (1.1 0).
Así pues, agrupando el período de estudio en dos subperíodos: 1966-1976 
y 1977-1982, aunque sin resultados espectaculares, vemos que si hay un - 
cierta incremento con el tiempo del nivel de colaboración, apoyando de —  
esta manera la hipótesis de PRICE (1963).
Por otra parte, en cuanto a la distribución de los artículos según el - 
número de firmas e índice de firmas/artículo (ver TABLA Jl ) observamos 
diferencias profundas en el número de firmas por artículo, oscilando entre 
artículos con una sola firma y dos artículos con siete firmas.
En una consideración global, hallamos que los artículos de una sola fir 
ma superan ampliamente más de la mitad del volumen total (63.88^ o) ; es de­
cir, 815 de los 1,276 artículos analizados vienen refrendados por una sola 
firma, representando un 39.83'$ de las firmas. Esto quiere decir también que
TABLA I DISTRIBUCION DE ARTICULOS SEGUN EL NUMERO DE FIRMAS 






NUMERO % NUMERO *>
1 015 63.00 015 39.03
! . 2 271 21.24 542 26.49
3 110 0.62 330 16.12
4 52 4.00 200 10.16
5 19 1.49 95 4.64
6 7 0.54 42 2.05
7 2 0.15 14 0.60
1.276* 2.046
Indica FIF1MA3 / ATITICUI.O s ~  ' - 1.60
No están incluidos los anónimos
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TABLA 2 EVOLUCION ANUAL DEL INDICE FIRMAS/ARTICULOS
(SSCI 1966-82)
 ^AÑOS FIRMAS ARTICULOS INDICE.
TOTAL °/o TOTAL % f i r./a r t .
1966 105 5.13 73 5.72 1.43
1967 80 3.91 61 4.78 1.31
1968 119 5.82 74 5.80 1.61
1969 91 4.45 67 5.25 1.36
1970 88 4.30 80 6.27 1.10
1971 58 2.83 34 2.66 1.71
1972 87 4.25 50 3.92 1.74
1973 91 4.45 60 4.70 1.52
1974 87 4.25 56 4.39 1.55
1975 119 5.82 71 5.56. 1.68
1976 169 8.26 107 8.38 1.57
1977 176 8.60 98 7.68 1.80
1978 163 7.97 90 7.05 1.78
1979 160 7.82 97 7.60 1.65
1980 143 6.99 80 6.27 1.79
1981 117 5.72 68 5.32 1.72
1982 193 9.43 110 8.62 1.75
2046 1276 *
x No están incluidos los anónimos
GRAFICO 1 EVOLUCION DEL INDICE DE FIRMAS/ARTICULO EN EL AREA DE INVESTIGACION
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ligeramente por encima de un tercio de los artículos son producidos en co 
laboración (36,12%) y cubren más de la mitad de las firmas (60.14%).
Los artículos firmados en colaboración por dos autores son 271 (un 21. 
24%) y suponen un 26.49 por ciento del total de firmas (542 firmas). La 
colaboración debida a tres autores es ya considerablemente inferior, se - 
da en 110 artículos (un 8.62% del total) y cubren 330 firmas (un 16.12% - 
del total). Hay 52 artículos (4.08%) con 4 firmas cada uno, que cubren . — . 
208 firmas (un 10.16% del total); 19 artículos (1.49%) con 5 firmas que - 
cubren un 4.64% de las mismas (95); 7 artículos (0.54%) con 6 firmas que 
suponen 42 firmas (2.05%) y únicamente 2 artículos (0.15%) firmados conjun 
tamente por 7 autores y que representan un 0.68% de las firmas.
Por consiguiente, parece que la colaboración es importante en el campo 
de investigación del factor humano en la conducción, pues explica aproxima 
demente un tercio de los artículos y mas de la mitad de las firmas.
Pese a lo señalado hay que matizar que el índice firmas/artículo halla­
do, 1.60, se encuentra por debajo de los señalados por diversos autores - 
(KEENAN, 1964; CLARKE, 1964; PRICE y BEAVER, 1966). Sin embargo, coincide 
exactamente con el encontrado por HIRSCH y SINGLET0N (1965) en su trabaja 
sobre publicaciones de Sociología. Este hecho sugiere la explicación de - 
que nuestra área de estudio se halla organizada de una forma más cercana a 
las disciplinas humanas y sociales que al campo de las ciencias naturales. 
Recordemos también que HIRSCH y SINGLETON (1965) afirmaban que exte una co 
rrelación positiva entre la colaboración y el apoyo económico; y esto está 
de acuerdo con una estructura institucional de importante envergadura (téc 
nica, económica y organizativa) donde se lleva a cabo este tipo de investí 
gación, tal como hemos detectado en líneas generales y expuesto en el capí 
tulo correspondiente.
219
5.3. COLEGIOS INVISIBLES DETECTADOS
5.3.1. La estructura de la colaboración
Al estudiar la distribución de los autores en función de su producción 
en colaboración en nuestra campo de estudio, encontramos los datos que se 
ofrecen en la TABLA 3 .
Es destacadle cerca de las tres cuartas partes de los autores (un 60,83% 
de los mismos) aparecen agrupados en núcleos o colegios de tamaño variable; 
mientras que 453 de los 1.453 autores, un 31.17% de ellos, aparecen como - 
productores en solitario, sin adscripción a ningún grupo, al menos de acu­
erdo con el indicador seleccionada.
Los autores que colaboran, 1.000 (un 58.83%), se muestran agrupados en- 
310 grupos distintos, de tamaño variable. El tamaño promedio de estos gru­
pos es de 3.22 autores por colegio; pero nos hallamos con una distribución 
diferencial muy acusada, pues encontramos muchos grupos pequeños, de 2 y 3 
autores, que cubren prácticamente las tres cuartas partes de los grupos ha 
liados (en concreto, un 73.22% de los mismos), y, en el otro extremo, en­
contramos un numerosa núcleo que agrupa a 28 autores. Los restantes auto—  
res se distribuyen en 37 grupos de 4 autores; 17 grupos de 5 autores; 9 gru 
pos de 6 autores; 10 grupos de 7 autores; 2 grupos de 8 autores; 1 grupo de 
9 autores; 12 grupos de 12 autores; y 1 grupo respectivamente de 13, 14 y - 
17 autores.
Desde el punto de vista de la productividad, encontramos que los autores 
individuales con su aportación de 521 artículos, son responsables del 40.86 
% de los artículos, y del 25.49% de las firmas o trabajos. En el polo opues 
to, el colegio más numeroso publica 25 artículos (un 1.95% de los mismos) y 
57.19% restante de artículos y el 71.43% restante de las firmas está produ­
cido por los autores incardinados en los núcleos intermedias.
TABLA 3 COLEGIOS IMVISIÜLES Y OJJ INDICES ( SSCI 1966-1902 )
<







L f J LL GRUPO %
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N G M = N.G P A PÍ / U A / M A / P
1 453 453 31.17 521 40.06 521 25.49 1.15 1.15 1.00
2 172 344i 16. UÜ 241 19.22 392 19.19 j 0.71 1.13 1.19
3 55 165 11.35 110 9.24 206 10.06 0.71 1.24 1.74
4 37 140 10.10 113 0.06 251 12.26 0.76 1.69 2.22
5 17 05 5.05 69 5.40 157 7.67 0.01 1.04 2.27
6 9 54 3.71 51 3.99 105 3.13 0.94 1.94 2.05
7 10 7ü 4.02 42 3.29 119 5.76 0.60 1.96 2.00
0 2 16 1.10 11 0.06 36 1.75 0.60 i 2.25 3.27
9 1 9 0.62 4 0.31 13 0.63 0.44 1.44 3.25
12 2 24 1.65 20 2. 19 59 2,00 1.16 2.45 2.10
13 2 26 1.79 15 1.17 40 2.34 0.57 1.04 3.20
14 1 14 0.96 10 1.41 37 1.01 1.20 2.64 2.05
17 1 17 1.16 16 1.25 40 1.95 13.94 2.35 2.50
20 1 20 1.92 26 1.95 63 3.00 0.64 2.25 2.52
TOTAL 763 1.453 10U. 1.276 100. 2.046 100. t 0.02 1.06 2.29
!
«v No chilar» incluidos loa anáriirouti
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Los autores individuales presentan un promedio de 1.15 artículos por - 
autor; situándose entre los tres índices.más altos junto con los de los nú 
cíeos de 12 autores (1.16) y 14 autores (1.28), siendo este último el más 
elevado de todos ellos. Todos los autores agrupadas en los restantes nú— _ 
cíeos presentan una productividad media inferior a 1.00; correspondiendo - 
el nivel más bajo al núcleo de 9 autores con un índice de 0.44 artículos / 
autor.
Si consideramos la situación desde la perspectiva de las firmas (o traba 
jos) encontramos que el índice más elevado de firmas/autor corresponde al - 
núcleo de 14 autores (1.46), exactamente igual que en el caso de los artícu 
los. Por lo general, los índices más altos los presentan los grupos de ma—  
yor número de autores. Del mismo modo, los índices más bajos los obtienen — 
los grupos más pequeños entre 1 y 3 autores.
Los trabajos publicados por estos grupos presentan niveles de colabora­
ción variable que fluctúan entre 1.00, para los grupos de un sólo autor en 
los que no se da colaboración, y 3.25 para el grupo compuesto por 9 autores.
5.3.2. Los Colegios más relevantes
No vamos a presentar la totalidad de los colegios invisibles detectados, 
pues son 310 y muchos de ellos de muy escasa entidad. En concreto, vamos a 
comentar los colegios más relevantes, en función del número de sus miembros 
y de su producción. Hemos seleccionado para su comentario los dos colegios 
de 13 autores y de 14, 17 y 28 autores, que están constituidos por la labor 
de 85 autores, que se plasma en 74 artículos y 188 trabajos.
Así pues, a continuación pasamos a estudiar estos colegios invisibles se 
leccionados.
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Colegio de P. QLSON y M. SIVAK
El presente colegio presenta dos bloques de investigadores vinculados 
por algunos temas de investigaciones afines comunes a ellos. Un subgrupo 
más amplio sé el qus se incluye, el autor que encabeza el presente Colé 
gio,: - PAUL L. OLSON. Realiza sus investigaciones desde el Instituto Hig 
hway SafetyResearch de la Universidad de Michigan, y que publica sus ar­
tículos fundamentalmente en las revistas Human Factors,Perceptual and•Mo 
tor Skills y Accident Analysis and Prevention. (GRAFICO 3 ).
Las actividades de investigación de su División de Factores Humanos - 
se ha concentrado sobre los aspectos de seguridad de los vehículos en - 
circulación. El amplio rango de problemas investigados ha incluido aque­
llos que están centradas en el conductor (por ejemplo conductores con dis 
tintos tipos de déficits, y conductores de distintos niveles de edad, fun 
damentalmente tercera edad), centradas en el vehículo (por ejemplo ilumi­
nación y señalización, panel de instrumentos de control y aparatos, y ade 
más visibilidad del vehículo) y, por último, centrados en el entorno - 
(por ejemplo legibilidad de las seríales de tráfico). Para examinar esos 
problemas se han emprendido diversas aproximaciones experimentales que - 
incluyen estudias de laboratorio controladas por computador, control mc- 
nitorizado de los movimientos oculares de los conductores en situaciones 
reales de tráfico, registros en vídeo de las maniobras de los conducto­
res, simulaciones por computador y análisis de las estadísticas de acci­
dentes relevantes.
A continuación vamos a presentar una breve revisión de la investiga­
ción llevada a cabo en el División de Factores Humanos, a partir de los 
datos obtenidos en nuestra búsqueda, atendiendo a las principales áreas 
de investigación trabajadas:
1 - Mecanismos de alumbrado delantero de los vehículos.
Ya en 1977 OLSON ofrecía el desarrollo de los instrumentos de alum 
brado de los automóviles y describía las diferencias entre las concepcio—
5 i ■
G(WICO 3 Colegio Invisible de PL. OLSON
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N» Autores: 20 N* Firmas: 63
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nes europeas y americanas en términos de construcción y distribución de 
los mecanismos de alumbrado, describiendo también las ventajas y desven 
tajas de cada sistema (OLSON, 1977). En esta misma línea, OLSON y SIVAK 
describían diversos estudios, tanto de campo como de laboratorio reali­
zados para apoyar las conclusiones enunciadas en el artículo anterior.- 
Estos resultados completados por OLSON en 1962, indican que las unida­
des tipo europeo eran menos variables en su situación vertical, mientras 
que las unidades tipo estadounidense eran menos variables en su situaci­
ón horizontal. Gran parte de la investigación realizada utilizó un pro­
grama de computador desarrollado en la década de los años 70 (MQRTIMER y 
BECKER, 1973, 1974).
2 — Mecanismos de alumbrado posterior y señalización.
SIVAK en 1978 realizó una interesante revisión de la literatura - 
relativa a los mecanismos de alumbrado posterior y señalización de los - 
vehículos automóviles. Esta revisión se centraba sobre los efectos del 
color, la intensidad, la posición y la distribución especial de las lu­
ces traseras. El beneficio potencial del montaje de luces de frenado — 
suplementarias fué estudiado en tres investigaciones. En la primera - 
(SIVAK et alt., 1981) midieron los tiempos de reacción de conductores - 
que seguían a vehículos con este dispositivo suplementario, en 22 confi 
guraciones distintas de luces de frenado. Los siguientes dos estudios — 
evaluaron las respuestas de conductores confiados en situaciones norma­
les de tráfico ante señales de frenado de vehículos con ese mismo dispo 
sitivo. En el primero SIVAK, PQST, OLSON y DONQHUE (1981) utilizaron una 
técnica fotográfica para medir la frecuencia y el retrasa de las respues 
tas de frenado de los conductores que seguían a los vehículos de prueba, 
mientras que en el segundo SIVAK, OLSON y FARMER (1981) utilizaron un - 
radar para medir la frecuencia y el retrasa de las respuestas de cambio 
de velocidad. La evidencia que se desprende de estas investigaciones, en 
la que se utilizaron conductores de distintos niveles de edad, es alta­
mente concluyente con respecto al beneficio de la utilización de luces - 
de frenado suplementarias montadas por arriba de las normales e incluso 
a favor de luces de frenado ubicadas por encima de la parte inferior de
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los vehículos que es donde usualmente se encuentran ubicadas»
i
PQST (1970) revisó, con especial cuidado, los mecanismos de alumbra­
do y señalización posteriores de emergencia en autobuses escolares y ve 
hículos de servicia publica» Este informe técnico contiene una amplia y 
detallada revisión de la maquinaria disponible en los dispositivos usual, 
mente aplicados, de las investigaciones sobre percepción visual, tanto- 
desde una perspectiva teórica como aplicada, y un análisis de las exi­
gencias de señalización, ofreciendo en conclusión una serie de recomen­
daciones técnicas y de uso para favorecer la eficacia de dichos disposi 
tos»
3 - Legilidad de las señales de tráficoí Reflectancia y edad del ob­
servador.
Otra afea básica de interés de la División de Factores Humanos, — 
es la legibilidad nocturna de las señales de tráfico. SIVAK, OLSON y PAS 
TALAN (1981) y SIVAK y OLSON (1982) investigaron los efectos de la edad
del conductor sobre la legibilidad de las señales de tráfico en situacio
nes de conducción nocturna. En el primer estudio se tomaron 12 conducto­
res cuyo rango de edad oscilaba entre los 62 y los 74 años y 12 conducto
res entre los 18 y los 24 años. Estos 24 sujetos, en situaciones de con­
ducción real tenían similar agudeza visual en conducciones de alta lumi­
nosidad (durante las horas de sol del día). Pese a ello, los sujetos de 
mayor edad percibían peor (los resultados indicaron que la legibilidad a 
igual distancia de los conductores de tercera edad era un 65-77$ de las. 
de los conductores jóvenes), es decir, tenían menos agudeza visual en si 
tuaciones de conducción nocturna, por tanto, percibían las señales des­
pués que los conductores más jóvenes, y correlativamente tenían menos — 
tiempo para reaccionar ante las señales, de ahí que el riesgo de acciden 
te fuese mayor. Argüian estos autores que los "standars" de legibilidad 
para señales de carretera no deberían basarse exclusivamente sobre datos 
obtenidos a partir de observadores jóvenes, y también que los valores ob
tenidos de los tests de agudeza visual en condiciones de alta luminosi-
/
dad tenían una relevancia questionable en situaciones de conducción noc­
turna.
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En el siguiente estudio se eliminaron las diferencias de edad en le­
gibilidad a una misma distancia, igualando a los sujetos jóvenes y vie­
jas en terminas de agudeza visual en situaciones de baja luminosidad - 
(noche). Adicionalmente este estudio mostró que la presencia de brillo 
en la figura de la señal mejoraba la legibilidad significativamente bajo 
ciertas condiciones.
4 - Conductores con déficits
Se han relizado algunas investigaciones que estudian las interre 
laciones entre daño cerebral, habilidades perceptivas y cognitivas,y, - 
conducción. Los resultados del primer estudio (SIVAK, OLSON, HILL y HEN 
SON, 1981) indican que las personas con lesión cerebral como grupo, mos 
traban deterioros en sus habilidades perceptivas y cognitivas, y también 
en la conducción. Sin embargo aquellas personas con lesión cerebral que 
obtenían buenas puntuaciones en ciertos tests perceptivos y cognitivos 
tendían también a tener un buen desempeño en la conducción. Una implica­
ción importante de esos resultados, es que las técnicas terapéuticas ca­
paces de mejorar habilidades perceptivas y cognitivas deterioradas, po—  
drian mejorar igualmente el desempeño en la conducción de estos sujetos. 
Esta implicación fue probada experimentalmente en una investigación lie 
vada a cabo por SIVAK, HILL, OLSON y HENSON, (1S81) que contiene una re 
visión de la literatura sobre reeducación de habilidades perceptivas y 
cognitivas de personas con lesión cerebral, así como un experimento pi­
loto en vistas a la mejora de la conducta de conducción.
5 - Visibilidad de los vehículos
OLSON, HALSTEAD-NUS3L0CH y SIVAK (1981) evaluaron un amplio rango 
de variantes visuales durante el dia y durante la noche para mejorar la 
visibilidad frontal de las motocicletas. Los datos obtenidos muestran - 
que la visibilidad durante el día es significativamente mejorada en los 
siguientes casos:
1 - Cuando los focos de luz bajos son encendidos.
2 - Cuando los focos de luz superiores se encienden y se mo
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dulan en intensidad tres veces por segundo, o 
3 - Cuando el motociclista utiliza un vestido de alta visibi 
lidad (fluorescente) y va cubierto con un casco de tonos 
brillantes.
La visibilidad nocturna de la moticüeta se mejora ostensiblemente - 
cuando el vehículo utiliza luces adicionales y también, como en el caso 
anterior cuando el motociclista utiliza vestimentas reflectantes y va cu 
bierto con un casco en tonos brillantes. En un estudio próximo aparecido 
en un informe técnico, GREEN, KU8ACKI, OLSON y SIVAK (1979), investiga­
ron la visibilidad nocturna de vehículos tractores con remolque. El in­
forme incluye análisis de accidentes, una revisión de literatura, y una 
evaluación a pequeña escala de los movimientos oculares para incrementar 
la visibilidad del vehículo y la visibilidad de la señalización poste­
rior. De la investigación se desprendieron dos resultados principales:
1.— a pesar de su gran tamaño, los tractores con remolque son difíciles 
de ver durante la noche, como puso claramente en evidencia la alta tasa 
de accidentes en la que estuvieron involucrados vehículos de este tipo.
2.- la adición inclusa de una pequeña cantidad de material reflectante - 
en su parte posterior y en los laterales puede incrementar significativa 
mente su visibilidad nocturna.
6 - Epidemiología de los accidentes.
SIVAK (1981) analizó, esta vez en solitario, los factores humanos 
implicados en la causación de accidentes de carretera, esbozando una me­
todología de investigación alternativa a la tradicional de análisis co­
rrelaciona! de habilidades humanas y accidentes de tráfico. La técnica - 
de análisis que utilizó fué el análisis de regresión múltiple, que fué — 
aplicado a datos obtenidos de cada uno de los 50 Estados de USA para el 
año 1977. Los accidentes mortales de vehículos, por vehículo registrado 
fué la variable dependiente. El principal resultado de este análisis es 
que las tasas de mortalidad (pero no las tasas de suicidio) predicen los 
accidentes fatales de automóviles. Otros predictores significativos fue­
ron la proporción de conductores jóvenes y el número de muertos en acci-
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dentes (sin contar con los relativos a accidentes de tráfico). Esas - 
tres variables explicaban en tomo a un 68$ de la varianza de los acci­
dentes fatales de tráfico,
7 - Problemas teóricos.
OLSON y SIVAK (1981) estudiaran ampliamente problemas relativos 
a la detección e identificación de condiciones significativas de la ca­
rretera. El artículo discute la naturaleza compleja, no automática, y - 
claramente diferente de esos dos procesos; se señalan problemas relati­
vos a cada uno de ellos, y sugiere procedimientos para mejorarlos.
En un artículo (1981) muy relacionado OLSON, SIVAK y HENSON estudia­
ron las limitaciones del alumbrado delantero y de su visibilidad, espe­
cialmente desde el punto de vista del peligro para los peatones. Se con 
cluía que este peligro derivaba de las limitaciones de los sistemas de 
alumbrado inferiores, combinado, con las sobreestimaciones, por parte - 
de los peatones de su propia visibilidad durante la noche. Se concluía 
recomendando que la contramedida más efectiva implicaría una adecuada — 
educación, tanto de los conductores, como de los peatones frente a pro­
blemas de este tipo.
En dos trabajos (1981) estudiaba la situación actual del conocimiento 
sobre cómo contribuyen los factores humanos en los accidentes de tráfico 
criticando la poca relevancia de los métodos tradicionales de análisis - 
correlacional de las habilidades humanas y de los accidentes de tráfico. 
Esbozó una aproximación alternativa a la causación de accidentes, en la 
que la importancia de la habilidad para conducir era evaluada en térmi­
nos de su sensibilidad a estados humanos transitorios que suceden fre­
cuentemente, tales como fatiga, estrés e ingestión de alcohol. Asimismo, 
presentaba medidas preventivas que podían minimizar el riesgo de acciden 
tes.
La amplia variedad de temas investigados refleja la diversidad y com­
plejidad de los problemas implicados en la Seguridad Vial.
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El segundo subgrupo se encuentra centrado en torno a las figuras de 
T.H. ROCKWELL y 0. SHINAR que incluye un grupo de investigadores repar­
tidos entre distintas Universidades de Estados Unidos, entre la que des 
taca la 0HI0 STATE UNIVERSITY, lugar habitual de trabajo de ROCKWELL, e 
incluso alguna universidad extranjera como la BEN GURIQN UNIVERSITY NE- 
GEN de Israel, desde donde SHINAR publico algunos trabajos.
Las revistas en las que habitualmente publican sus trabajos son las - 
siguientes: Ergonomics. Human Factors, Journal Safety Research y Accident 
Analysis and Prevention. El autor a través del cual se vinculan ambos - 
grupos de investigadores es R. MOURANT, quien colabora con D0N0HUE en un 
trabajo sobre adquisición de información visual indirecta en conductores 
noveles y experimentados y con ROCKWELL en un trabajo sobre patrones de 
movimiento ocular en conducción.
Un área importante de trabajo de este grupo es el estudio de la per­
cepción visual y de los movimientos de los ojos en situaciones de canduc 
ción, tanto en situaciones de conducción nocturna como diurna, y utili­
zando tanto datos procedentes de experiencias de campo, como utilizando 
técnicas de simulación y simuladores. La base fisiológica de los proce­
sos perceptivo-visuales es tenida muy en cuenta en los trabajos, e inclu 
so se propone y se implica conjuntos de instrumentos de laboratorio para 
una adecuada investigación de estos problemas (MATANZQ y ROCKWELL, 1967; 
MOURANT y ROCKWELL, 1970; ROCKWELL y BALASUBR, 1979; BALASUBR, 1979, y - 
MOURANT y D0N0HUE, 1977].
Un trabajo especialmente innovador e interesante en esta línea es el 
de MOURANT y D0N0HUE (1977). El presente trabajo se apoya en su plantea­
miento considerablemente sobre trabajos anteriores realizados por MOURANT 
(MOURANT y ROCKWELL, 1972 y MOURANT y DQNOHUE, 1974]. En ellos, al consi 
derar la habilidad de los conductores se encontraron claras indicaciones 
de que los conductores noveles no eran especialmente hábiles en la utili 
zación de los datos procedentes de la observación de los espejas retrovi 
sores. Se señaló que estos conductores miraban sus espejos con menos fre
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cuencia que los conductores experimentados. Si se quiere que los conduc 
tores noveles estén entrenadas en este punto deben desarrollarse crite­
rios para el establecimiento de unos buenos patrones de observación, - 
pues como mostraron MOURANT y D0N0HUE (1974), la conducta de mirar los 
retrovisores está en función de la experiencia en la conducción, y ya « 
antes MOURANT y ROCKWELL habían mostrado que los conductores noveles - 
concentraban su campo visual en un área más pequeña y más próxima a sus 
vehículos que los conductores veteranos. En su trabajo de 1977, MOURANT 
y DONQHUE .estudiaron la conducta de los conductores a través de la uti­
lización de cuatro sistemas diferentes de espejos retrovisores, compa­
rándolos entre sí, y estudiaron también los patrones de observación de 
espejos en conductores noveles, jóvenes experimentados, y maduros seña­
lando que los patrones encontrados en los conductores experimentados y 
maduros, podían usarse para establecer criterios de entrenamiento de - 
conductores noveles en observación visual indirecta.
Se presenta una detallada discusión del método de investigación reali 
zado, haciendo referencia al diseña experimental, a los tipos de conduc­
tores, a los sistemas de espejos, a las rutas, al procedimiento, y al - 
equipa utilizado para la recolección de datos. La discusión y comentario 
de datos es muy amplia. Los resultados, presentados, sugieren que los pa 
trones de observación y la utilización de información proveniente de los 
mismos que realizan los conductores experimentadas y maduros, son superio 
res a los „ de los conductores noveles, quienes se apoyan predominantemen 
te para la ejecución de maniobras en ejecuciones directas.
En esta misma línea se encuentra el trabajo de MOURANT y GRIMSON -
(1977). En esta investigación se estudió la coordinación ojos-cabeza de 
conductores de automóviles como una función de la cantidad de experien­
cia de los conductores y de los sistemas de espejos retrovisores del ve- 
chículo. Se recogieron datos relativos a los patrones de respuesta cabe 
za-ojos de tres conductores noveles, tres jóvenes experimentados y, tres 
conductores maduros y a través de cámaras de televisión, para averiguar 
cómo observaban los retrovisores del vehículo, justamente antes de hacer
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giros a la izquierda, giros a la derecha y aparcamientos. Las respuestas 
cabeza-ojo recibieron el calificativo de: "clásicas", si los ojos se mo­
vían antes que la cabeza, y "predictivas" si la cabeza se movía antes - 
que las ajos. Los conductores hicieron aproximadamente el doble de res­
puestas predictivas que clásicas. Los datos obtenidos sugieren claramen­
te que la tasa de realización de movimientos de cabeza predictivos, pue­
de incrementarse, con la habilidad para conducir. Estos datos revelan - 
que los conductores noveles deben aprender a realizar movimientos de ca­
beza predictivos.
MOURANT en 1979, trabajó también sobre el desempeño en la conducción 
de conductores más viejos, desde el ámbito de los procesos perceptivo mo 
tores y de percepción visual. Utilizó dos grupos de sujetos, uno de con­
ductores entre 60 y 70 años (13 sujetas], y otro entre 21 y 29 años (10 
sujetos), que conducían en condiciones de alta visibilidad (con un tráfi 
co moderado o bajo), durante el dia y de baja visibilidad, durante la - 
noche. Estos sujetos fueron evaluados en el laboratorio sobre una tarea 
de búsqueda visual, una tarea motora, y con el EfvBEDDED FIGURES TEST. - 
Las diferencias significativas obtenidas entre ambos grupas indican en - 
primer lugar, que las diferencias entre conductores jóvenes y viejos eran 
más significativas bajo las condiciones de tráfico más estresantes (por 
ejemplo conducción nocturna) y, en segundo lugar, que los sujetos de ma­
yor edad requerían más tiempo para adquirir el mínimo de información ne­
cesaria para lograr un adecuado control del vehículo. En función de es­
tos datos, se recomendaba que se desarrollaran medidas complementarias - 
para ayudar a los conductores de mayor edad ( por ejemplo señales de ca­
rretera más grandes) y que, se realizaran investigaciones que incluyesen 
estudios longitudinales de los cambios en la conducta de conducción.
Un área próxima de investigación a la que acabamos de comentar, es de 
sarrollada en otro grupo de trabajos^ BHISE et alt. 1981).
La habilidad de un observador humano para detectar objetos distantes, 
decrece sustancialmente durante la lluvia. La visibilidad de distancias
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durante la lluvia decrece en función del incremento en la intensidad de 
la misma. El decremento en la visibilidad de distancias depende asimis­
mo de otros factores tales como la iluminación ambiental. Oatos como es 
tos son usualmente aceptados, y en función de ellos, estos autores se - 
propusieron determinar la habilidad de los conductores para ver vehícu­
los en ruta, durante situaciones de lluvia natural. Se necesita este ti­
po de información para evaluar la distancia mínima a la que otros vehicu 
los pueden ser vistos por conductores con el parabrisas sucio durante di 
versos períodos de acumulación de gotas en diferentes niveles de intensi 
dad de lluvia. Datos similares se necesitan también para evaluar las ve­
locidades de los limpiaparabrisas. Emprendieron cuatro estudios de campo 
para proporcionar datos base, sobre la visión de distancias de los con­
ductores, bajo condiciones distintas de lluvia. Se intentaba desarrollar 
un modelo que permitiera predecir las distancias, en las que los conduc­
tores eran capaces de ver a otros vehículos en la carretera, tras la de­
tención del limpiaparabrisas. La predicción de la distancia visual se de 
sarrolló como una función de la intensidad de la lluvia, el tiempo de - 
acumulación de las gotas, y la iluminación ambiental. Se estudiaron bási 
camente dos situaciones: en la primera conductores sentados en un vehicu 
lo estacionado detectaban vehículos en movimiento, y en el segundo, vehí 
culos en movimiento detectaban un vehículo estacionado. Se desarrollaron 
a partir de - estos estudios de campo modelos útiles de percepción de dis 
tancias. Queremos resaltar por última aquí, un dato obtenido en esta in­
vestigación, el error promedio en la predicción de la visión de distan­
cias, oscila entre un 9 y un 23%, por tanto el riesgo de accidentes si 
no se cuenta con una buena iluminación y con un limpiaparabrisas adecúa 
do, con distintos tipos de velocidad, el riesgo de accidente bajo sitúa 
ciones de lluvia se incrementa.
Un área próxima es la representada por el trabajo de SHINAR y RAZ - 
(1982) en el que se estudiaba las respuestas del conductor ante diferen­
tes sistemas de señalización en cruces; se trata púes, de un problema - 
perceptivo de detección de señales.
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Se observa la velocidad de 367 conductores en la zona de aproximación 
a un cruce, bajo tres sistemas de protección: únicamente señales, deste­
llos de luces rojas, y, destellos de luces junto con barreras. Los suje-
i
tos disminuyeron su velocidad antes de cruzar las vias en todos los sis­
temas; no obstante, la reducción de velocidad fue mayor cuando las luces 
estaban encendidas y las barreras bajadas, y menor cuando las luces esta 
ban apagadas y las barreras levantadas. Todos los sujetos se detuvieron 
cuando las luces se encendieron, pero aproximadamente un tercio cruzó - 
las vias bajo este sistema de protección tan solo. Es decir, que en si­
tuaciones de luz roja, pero sin barreras aproximadamente un tercio de - 
los sujetos cruzó la via.
Otra área importante en este grupo, común también al grupo de Michi­
gan es el estudio de la conducta de conducción, en función de los esti­
los cognitivos, y básicamente del estilo de dependencia de campo - desarro 
liado por WITKIN (1956) y WITKIN et alt. (1979} estudiado ampliamente en 
nuestro país por la Prf• ROCIO FERNANDEZ BALLESTEROS en la R.P.G.A. 1979. 
En esta línea encontramos los trabajos de OLSON (1974) y SHINAR et alt.-
(1978).
Un estudio particularmente interesante por su carácter aplicado es el 
de MAYER y TREAT (1977), titulado "Características psicológicas, sociales 
y cognitivas de conductores de alto riesgo. Un estudio piloto". En este - 
trabajo se adrcriistró una bateria de 22 tests breves a 30 conductores de 
18 y 19 años de edad que confesaron haberse visto involucrados en tres o 
más accidentes, y a otros 30 que no habían tenido accidentes previos. —  
Todos los sujetos, fueron diferenciados por edad, sexo y tiempo de con­
ducción. La bateria incluía items de pruebas tales como el M.M.P.I., el 
California Psychological Inventors, y el Katz Adjustment Scales, el Ro—  
tter's Internal-External Locus of control Scale, y el Rommel Driver Atti 
tude Scale. El grupo de "accidentables" puntuó más alto en medidas de de 
sajuste personal, desajuste social, y en menor cuantía en medidas de im­
pulsividad y deficiencia en el procesamiento de la información. Un análi 
sis discriminante basado sobre datos para 46 conductores de la muestra - 
original más amplia de 400, posibilitó predecir con un 86,/o de exactitud,
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la existencia en ese grupo de 7 conductores más con alta probabilidad - 
de accidente sobre la base de las puntuaciones en los tests. Se discutid 
también en el presente artdculo posibles implicaciones para el desarro­
llo de una teoría general explicativa de los accidentes humanos. Así pues 
se trata de una investigación sobre los estilos cognitivos, rasgas de per 
sanalidad y ajuste social de conductores jóvenes, que pueden favorecer el 
riesgo de accidentes de tráfico, en vistas al desarrollo de una teoría ge 
neral que explique los mismos, y presentan, una experiencia piloto, en es 
ta dirección, en apoyo de sus planteamientos.
Por último, encontramos otros dos trabajos próximos al anteriormente - 
descrito, que se ocupan de Hla interacción de condiciones mentales- y fí­
sicas de los conductores y errares que causan los accidentes de tráfico"- 
(SHINAR, 1976 y SHIN/^ ñ et al. 1978). Los accidentes de tráfico pueden ser 
descritos como una disfunción o fracaso en el sistema vehículo-conductor- 
via. Especificamente es importante conocer qué tipos de errares suelen co 
meter los conductores en aquellos casos en los que estados mentales espe­
cíficos, y/o estados físicos específicos están causalmente implicados. La 
investigación descrita en el presente trabajo, tiene cano propósito espe­
cífica desarrollar una metodología analítica que permita evaluar las reía 
ciones entre causas directas e indirectas, y evaluar los resultados obte­
nidos con esa metodología. Se describe, en el trabajo, la metodología de­
sarrollada para estudiar las relaciones entre las conductas del conductor 
que causa y preceden inmediatamente a un accidente (causas directas), y , 
son (causas indirectas) por el contrario aquellas que pueden ser descri­
tas como causas de causas directas. Por ejemplo, fatiga, alchohol, o inex 
periencia, serían causas indirectas.
Es decir son factores que predisponen determinados estados mentales y 
físicos que pueden incrementar el riesgo de accidente. Se desarrolló un 
estadístico denominado "relativa involvement factor" (RIF) para reflejar 
el cambia en la probabilidad de cualquier conducta que cause directamen­
te un accidente, estando implicada la existencia de un deteriora mental 
o físico relevante. La utilidad del RIF se demostró en un análisis de —
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420 accidentes de tráfico. Los datos muestran la efectividad del estadis 
tico desarrollado para describir las interacciones entre causas directas 
humanas de accidentes y condiciones y estados humanos (causas indirectas) 
fue claramente demostrada. Dependiendo de qué condiciones y estados se - 
juzga que están causalmente involucrados, la probabilidad de que una par 
ticular causa directa humana' esté involucrada varía considerablemente•- 
Así mismo, los datos son interesantes, puesto que indican qué clase de - 
causas directas es más probable que ocurran en un accidente, en combina­
ción con un estado o condición particular, por tanto los resultadas obt£ 
nidos, basados sobre datos de la vida real de los sujetos, pueden propor 




El presente Colegia incluye 17 autores centradas en torno a la figura 
de M. UNNOILA. Entre 1973 y 1980 publican un total de 16 artículos, de — 
los cuales 15 llevan como firmante el autor anteriormente reseñado. T e n ­
sólo encontramos un artículo que le incluye. Es el del Dr. HAKKINEN, titu 
lado "Traffic accidenta and professional driver characteristics: a follow— 
up study**. De los 16 artículos producidos por los autores incluidos en el 
Colegio, 11 son en colaboración y sólo 5, 4 del Dr. LINNOILA y el ya cita 
do de HAKKINEN, son de autor único. El promedio de firmas por artículo es 
de 2,5, lo cual indica un alto nivel de colaboración y la presencia de un 
amplio grupo de autores "faccionales", presumiblemente colaboradores de — 
investigación del Dr. UNNOILA en el Departamento de Farmacología de la - 
Universidad de Helsinki. (GRAFICO 2 )•
La totalidad de los autores trabaja en la Universidad de Helsinki, de 
cuyo Departamento de Farmacología provienen 14 de los 16 artículos. Los — 
artículos detectados aparecen publicados prioritariamente en la Revista: 
Accident Analysis and Prevention (5) y European Journal of Clinical Phi— 
siology (4), y los restantes trabajos aparecen en distintas Revistas cen­
tradas en tomo a problemas psicofarmacológicos.
El bloque fundamental de trabajos (14] se dedica a estudiar el efecto 
de las drogas en general, y de algunas en particular sobre la conducta de 
conducción, y especialmente sobre las habilidades psicomotrices implicadas 
en tal conducta. Asimismo estudia por separado, y en combinación con el — 
efecto de las drogas, la influencia del alcohol sobre la conducción, en­
contrando claras relaciones entre ambos factores y el riesgo de accidente. 
Se utilizan en algunos casos pruebas y tests de laboratorio para evaluar 
los efectos del alcohol y de las drogas sobre la conducta de conducción, 
obteniéndose datos, tanto en situaciones reales de conducción, como utili 
zando simuladores y experiencias en "settings" controlados.(LINNOILA, M, 
y MATTILA, M.J., 1973,a; LINNOILA, M. y MATTILA, M.J., 1973 b ;LINNOILA, M. 
1973 a; LINNOILA, M. 1973 b; LINNOILA, M. y MATTILA, M.J., 1973 c; 
LINNOILA, M. y SAARIO I MAKI M., 1974; LINNOILA, M. y HAKKINEN, S. 1974;-
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LINNOILA, M., 1974; LINNOILA,M., SAARIO, I., OLKONIEM, J. LILJE QUI, fl. y 
HIMBERG, JJ., 197S; LINNOILA, M. 1976; MAKI, M. y LINNOILA, M., y ALHA, A. 
1977; MAKI, M., LINNOILA, M., IDANPAAN, J. y ISOMERI, J., 1979; SEPPALA,T. 
LINNOILA, M., MATTILA, M.J., 1979; HQNKANEN, R., ERTANA, L., LINNOILA, M. 
ALHA, A, LUKKARI, I., KARLSSON, M. y KIVILVOT, 0., 1980).
Tan sólo dos trabajos (MAKI y LINNOILA, 1976; HAKKINEN, 1979) se apar­
tan de esta línea fundamental de investigación. En el primero se hace un 
estudio estadístico de las tasas de accidentes de tráfico en conductores 
reincidentes, que habían sufrido heridas. En el segundo, HAKKINEN, reali 
za un estudio de seguimiento, de un grupo de conductores accidentadas co 
mo continuación del informe técnico realizado por el mismo en 1958. En - 
el mismo, realizó un seguimiento de la tasa de accidentes de 66 conducto 
res profesionales durante un periodo que va de 10 a 27 anos. Estudió la 
constancia de los coeficientes de accidente y el poder de predicción de - 
los tests utilizados inicialmente a través de métodos correlaciónales, — 
análisis factorial y análisis discriminante. La correlación entre el coe­
ficiente de accidente (accidentes por persona durante un ano) del período 
básico de 8 años, estudiada en el primer trabajo, y el período de segui­
miento de 9 años, como promedio, fué G.56, correspondiendo una fiabilidad 
de 0.72 para el tiempo total de exposición. Las correlaciones entre las — 
variables de los tests y los coeficientes de accidente para el período de 
seguimiento fueron aproximadamente las mismas que en el período de base, 
aún teniendo en cuenta que el período de seguimiento tenía un rango de 1 
a 20 años desde el momento en que se aplicó el test. Las correlaciones — 
múltiples entre el coeficiente de accidente y 18 variables medidas por — 
tests, para el período básico, el de seguimiento y períodos combinados — 
fué, respectivamente 0.75, 0.77 y 0.81. Estos y otros análisis realizados 
en el trabajo mostraron claramente que la conducta de accidente de los — 
conductores de autobuses urbanos (muestra utilizada) era muy constante y, 
además, que esta conducta puede ser predicha, con bastante exactitud y ga 
rantía, con tests psicológicos especialmente planificados.
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Colegio de JOHN A. MICHON
El grupo de autores que integra el Colegio Invisible del Dr. MICHON - 
se encuentra repartido entre diversas instituciones pertenecientes a paí 
ses diversos. La colaboración comienza con un trabajo publicado en el - 
"American Psychologist" desde el TNQ. Inst. Perception (HOLANDA) firmado 
por MICHON y KOUTSTAA. En este centra y en la Unidad de Tráfico de la - 
Universidad de Groningen realiza MICHON diversos trabajas que constitu­
yen el lazo institucional con el grupo encabezado por T.F. MEIJMAN que - 
comienza a presentar trabajos en los años ochenta.
MICHON colabora con LEPLAT y con KNAPPER en la Universidad de WATERLOO 
en Canadá en la confección del libro "Driving Behaviour". LEPLAT, trabaja 
en "Ecole Pratique des Hautes Etudes" de París, y también previamente - 
KNAPPER había colaborado con CRQPLEY en la "UNESCO Inst. Pedagogy" de la 
República Federal Alemana. (GRAFICO '6 ) •
El presente grupo presenta distintas áreas de interés. Algunos de los 
trabajos de los autores que forman parte de este colegio son recensiones 
importantes en el campo de la conducción y la Seguridad Vial. Así, LEPLAT 
recensiona en 1977 en la Revista "Travail Humain" el libro de NAATAMEN y 
SUMMALA "Road user Behaviour and Traffic Accidents", y en 1981 el libro — 
de M. ROCHE "Driving Automobiles", y MICHON, recensiona en la revista — 
Ergonomics (1973) el libro de T.W. FORBES "Human Factors in Highway Safe- 
ty Research".
Un área de trabajo incluye el estudio de la conducta de conducción uti 
lizando coche preparados y en situaciones de simulación (MICHON y KOUSTSAA 
1969 y BLAAUW, G.J., 1982). Los accidentes de tráfico son causadas princi 
pálmente por las restricciones que el conductor tiene para comportarse - 
siempre correctamente en el amplio rango de posibles situaciones de tráfi 
co. El conductor no siempre puede evaluar toda la información posible de 
una manera correcta, surgiendo el accidente en muchas ocasiones, por tan 
to, el adecuado conocimiento de los límites funcionales del conductor es
Nfl Autores: 14 N** Firmas: 37
Nfi Artículos: 10 Duración Col.: 1969-1902
Centros: Univ. Waterloo (Canadá); Univ. Groninaen, Tno. Inst. Perceptian (Holanda); UNESCO Inst. Padagogy (RFA)
Ecole Pratique haut Etud es (Francia)
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un camino adecuado para la prevención dQ los accidentes. En esta direc­
ción un requerimiento básico es la creación del mayor número posible de 
datos que permitan un conocimiento amplio de la conducta en diversas s:i 
tuaciones de tráfico»
En el Institute for Perception TNG de Holanda se han venido realizan 
do amplias investigaciones en este campo. La conducta de conducción se 
estudia tanto en situaciones normales de tráfico, como por medio de simi¿ 
—^ laderas de conducción. Los experimentos en carretera son realizados con 
. un cohe instrumentado que permite la medida de variables relativas al — 
conductor» al vehículo y al entorno, completándose los datos con graba­
ciones de vídeo acerca de situaciones de tráfico arbitrariamente elegi­
das en localizaciones especificas. Si bien sería deseable estudiar a los 
conductores en su propio coche dia tras dia, sería muy difícil llevar a 
cabo tal estudia de manera cuantitativa. Para un análisis cuantitativo - 
detallado debe obtenerse una información detallada simultáneamente de - 
las variables relevantes que describen el proceso de conducción y de los 
factores que lo afectan. Para hacsr esto es necesario disponer de un co­
che instrumentado que permita medir diversas variables y a través del - 
cual los conductores puedan ser probados con estímulos artificiales para 
estimar su desempeño. Dada la variedad de equipamiento que se necesita - 
para este tipo de puebas, el Instituto creó un laboratorio Móvil denomi­
nado ICARUS (instrumentad car for Road User Studies), La primera y la se 
gunda versión del mismo fueron descritos por MICHON y KOUSTAA (1969), te 
niendo conocimiento de que han aparecido mejoras de este mismo aparato.
Las variables del proceso de conducción, y los factores que lo afec­
tan pueden incluirse en varias categorías: 1a) el imput informativo del 
conductor que incluye tanto los aspectos relevantes del entorno, como va 
riables relativas al movimiento de su propio coche, haciendo un especial 
hincapié en la selección de la información por parte del conductor, a - 
través del estudio del movimiento de su cabeza y ojos,
2fl) el cutput de la conducción. Como resultado de la información per­
cibida, el conductor reacciona ante las diversas situaciones de tráfico,
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midiéndose sus acciones.
3a) la fisiología del conductor. Diversas variables fisiológicas pue 
den ser medidas: tasa cardiaca, ritmo respiratorio, respuesta psico-gal 
vánica, registras electroencefBiográficos.., y en
4&} output del vehículo. Las acciones del conductor se definen en úl 
tima instancia en términos de los movimientos del vehículo, que también 
son registrables.
En esta línea de trabajo mantenida en el Instituto destaca un recien 
te trabajo publicado por BLAAUW en Human Factors. en el que se estudia 
la validez de estos simuladores. Este artículo presenta un estudio de — 
validación basado sobre conducción en carretera recta, usando el vehicu 
lo simulador el Instituto para Perpección TNO. Además, la destreza en « 
la conducción y la conducta del conductor son analizadas detalladamente 
especialmente con respecto a diferencias en condiciones experimentales. 
Se utilizaron dos grupos de 24 conductores respectivamente, uno de con­
ductores experimentados, y otro de conductores noveles. El artículo des 
cribe detalladamente el método, el procedimiento experimental, los cues 
tionarios utilizados, los aparatos, las variables dependientes, y las «* 
técnicas de análisis de datos utilizadas, comentándose y discutiéndose- 
detalladamente los resultados obtenidos. La conclusión fundamental es - 
que los simuladores ofrecen un método válido para estudiar la conducción.
Los trabajos de MICHON que ya han sido convenientemente comentados y 
de LEPLAT se ocupan fundamentalmente de la conducta de conducción y de - 
estudios ergonómicos de Seguridad Vial. Resulta especialmente interesan­
te el trabajo de LEPLAT "Los criterios en los estudios ergonómicos de Se 
guridad Vial", trabajo presentado en el V Congreso Internacional de Ergo 
noraia, Amsterdam, 1973 y reproducido en nuestra Revista de Psicología Ge 
neral y Aplicada en 1974. El objeto de este trabajo era analizar crítica 
mente algunas de las problemas metodológicos planteados por la defini­
ción de criterios de Seguridad y su incidencia sobre los estudios ergo— 
nómicos.
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Merec8 la pena destacarse, per lo que significa, la aportación de - 
LEPLAT, contenida en el número especial de Revue Internationale de Psy- 
choloqie Appliquée que recogió los trabajos presentados en el Congreso - 
Internacional de Psicología Aplicada de Munich (1978), en la que el pro­
pio Dr. LEPLAT organizó la sesión centrada en tomo a la problemática de 
la velocidad en la conducción.
En ese mismo acto, el Dr. C. KNAPPER, de la Universidad de Waterloo .
(Canadá), organizó la sesión centrada sobre la Psicología Social de la -
conducción y del tráfico. En esta misma línea presenta junto con el Drc 
CRGPLEY dos trabajos, uno en 1978 y otro en 1980. En el segundo de ellos
considera la conducta de conducción como un factor que engloba interac­
ciones sociales entre la gente. Desde este prisma construyó un cuestio­
nario que administró a una amplia muestra de conductores de ambos sexos 
y de distintos niveles de edad, hasta los 80 años. Los items tenían que 
ver con: a) riesgo de tráfico; b) opiniones generales sobre conducción; 
c) estereotipos acerca del mal conductor, y d) reacciones de los suje­
tos ante una colisión próxima. Los resultados obtenidos son presentados 
y discutidos con detalle. En cualquier caso queremos resaltar que dichos 
resultados parecen indicar que los juicios realizados acerca de la condun 
ta de conducción de los otros, y de uno mismo, son altamente subjetivos — 
pero, y creemos que esto es auténticamente relevante desde nuestro pris­
ma, se propone la creación de una nueva disciplina denominada "Psicolo­
gía - del Tráfico" que estudiarla los factores psicosociales que influ­
yen sobre los conductores ya que los revisados por estos autores sugie­
ren claramente que la conducción es una situación social en la que las - 
reacciones interpersonales tienen gran importancia. Es más esas reaccio­
nes parecen seguir algunos principios generales que están bien establecí 
dos en el campo de la psicología social, englobando conceptos tales corno 
normas sociales, moldeamiento, status social, atracción intsrpersonal, - 
espacio personal y cosas similares. Estos hechos no solo tienen importan 
tes implicaciones teóricas para una adecuada comprensión de la conducta 
del conductor, sino que, también sugieren algunas posibilidades prácti~- 
cas, por ejemplo en el campo del entrenamiento de conductores. En esta -
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misma línea de desarrollar una nueva área de investigación, denominada 
"psicología del tráfico" ya argüyó SPORLI en 1974,
Otra área importante es la desarrollada por RIEMERSMA, J.B. Este — 
autor trabajó sobre problemas de percepción en situaciones de tráfico - 
en 1979 y 1981, El artículo de 1981 es un experimento de laboratorio en 
el que se estudian I4 percepción espacial y la percepción del movimien­
to en situaciones de conducción en línea recta, a partir de los indica­
dores dados al sujeto por la visión frontal y la visión lateral. El án­
gulo de visión influye sobre la conducción de los sujetos.
Es destacable también el área de investigación desarrollada en la - 
Unidad de Tráfico de la Universidad de GRONINGEN por MEIJMAN y MULDERS, 
que presentaron distintos trabajos sobre variables psicofisiológicas y 
nivel de activación en conductores de autobuses urbanos en situaciones 
de trabajo y pausas laborales. Concretamente resalta el trabajo publica 
do por MULDER, MEIJMAN, OHANLON y MULDER, G. publicado en la revista - 
Ergonomics en 1982, bajo el título "Differential psychophysiological - 
reactivity of city bus drivers". En el estudiaron dos grupos de seis con 
ductores de autobús urbana de 30 a 40 años de edad, cuyas tasas de absen 
tismo laboral mostraba valores diferentes en años previos. Las tasas de 
excreción de catecolamina (adrenalina, moradrenalina y dopamina) fueron 
medidas de muestras de orina en intervalos de 3 a 5 horas en dos dias - 
de trabajo tomando muestras similares con propósitos de control en sus 
dos primeras dias libres. Se estudió la variabilidad de tasa cardiaca — • 
después de tres horas y media de trabajo, observándose una reactividad - 
diferencial neuroendocrina y cardiovascular según se tratase de dias la­
borables y dias libres. En este mismo centro se estudió la influencia - 
que sobre los procesos perceptivo-motores implicados en la conducta de - 
conducción tenía la ingestión de fármacos, concretamente el diasepán, de 
tectándose rasgos potencialraente peligrosos en las reacciones de los su­
jetos que ingerían esta droga (O'HANCON et alt, 1982}• Así pues, no sólo 
los correlatos psicofisiológicos implicados en la conducta de conducción 
sino también problemas de psicofarraacología y estimulación con drogas - 
constituye otra de las áreas de trabajo del presente grupo.
245
Colegio de M. L. SELZER
El grupo de autores centrado en tomo a la figura de MELVIN L. SELZER 
trabaja en la Medical School de la Universidad de Michigan, (GRAFICO 5 )
Les trabajos realizados por ellos aparecen publicadas en las siguien 
tes revistas: American Journal of Psychiatry» dos artículos, Mental - 
Health and Society, Journal of Studies on Alcohol, Quarterly Journal of 
Studies on Alcohol, Behavioral Science, Journal Safety Research, Drugs 
and Alcohol Dependence y Accident Analysis and Prevention.
El grupo estudia preferentemente los factores que incrementan el - 
riesgo de accidente, especialmente, el problema de las drogodependencias 
la ingestión excesiva de alcohol y el stress.
A partir del estudio de historiales de casos de conductores que ha­
bían provocado accidentes con víctimas, señala, que el alcoholismo, la 
ingestión fuerte de alcohol en una cantidad considerable, ciertas alte­
raciones psicopatológicas y el stress social, son factores que incremen 
tan considerablemente la posibilidad de accidentes graves, especialmen­
te los casos de intoxicación etílica (SELZER y WEISS, 1966, SELZER et - 
alt. 1967).
En esta línea de trabajo resulta especialmente relevante el artículo 
titulado "Alcoholism, mental illness, and stress in 96 drivers causing 
fatal accidents" • En él evaluaba conductores responsables de 96 acciden 
tes con víctimas durante un amplia período de tiempo, intentando deter»- 
minar para esos conductores la prevalencia de distintas variables médi­
cas y sociales entre los que destacaban: el alcoholismo, aspectos psico 
patológicas y stress social.
La fuente básica de datos fueron entrevistas realizadas a los conduc 
tores que habían sobrevivido al accidente, amigos, familiares y corapañe 
ras de trabajo, así como los atestados e informes policiales correspon-
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dientes. Más de un tercio de los conductores eran alcohólicos crónicos, 
y aproximadamente una décima parte de los mismos eran bebedores usuales. 
Se detectó además que tenían un historial previo en el que menudeaban ac 
cidentes de distinto tipo y numerosas infracciones de tráfico. Por otra 
parte exhibían ciertas rasgos psicopatológicos y adolecían de falta de T 
tolerancia al stress. Un dato relevante de la investigación fue la tremen 
da incidencia, en el caso de los conductores alcohólicas, de accidentes - 
en los que estaban involucradas ellos solos y además tendían a ocurrir de 
noche.
A partir de estos trabajos se desarrolló un cuestionario para la detec 
ción de conductores con alto riesgo de accidente. El Michigan Alcoholism 
Screening Test (MASl) que mostró un alto valor predictivo (SELZER et alt. 
1971). Esta línea de trabajo del grupo ha continuado prácticamente hasta 
nuestros días, como lo demuestran otros dos trabajos publicados por SEL­
ZER y colaboradores en 1977: *'A psichosocial comparison of drunken dri—  
vers and alcoholics" y ** Drunken Driver, Psychosocial study".
Usando como base el MAST y un cuestionario de autoadministración eva­
luaron un grupo de 861 donductares en términos de distintas característi 
cas demográficas, de tasa de ingestión de alcohol y psicosociales. Divi­
dieron a los conductores en tre grupos: el primer grupo estaba compuesto 
por 306 conductores acusados de conducir en estado de embriaguez, un se­
gundo grupo, compuesto por 289 alcohólicos, y un tercer grupo, que in- - 
cluía 269 conductores que habían obtenido el permiso de conducir.
El segunda grupo tomaba bebidas alcohólicas más a menudo y en mayores 
cantidades que el tercero, básicamente para aliviar su tensión, experi­
mentando no obstante cierto sentimiento de culpa, asimismo presentaban - 
mayores problemas familiares y laborales y usaban a menudo tranquilizan­
tes y píldoras para dormir. Asimismo ese primer grupo era menos responsa 
ble que el tercero, tenía menos autocontrol y autoestima, presentaban — 
un locus de control externo y mostraban tendencias paranoides, agresivas 
depresivas y, en muchos casos, tendencia al suicidio.
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El primer grupo obtenía puntuaciones intermedias entre los otros dos 
restantes en patrones de bebida, motivación para beber y autopercepción 
de las consecuencias posibles de la excesiva ingestión de bebida. Los - 
resultados obtenidos sugerían claramente que el grupo de alcohólicos te 
nía mayor predisposición al accidente, mientras que el grupo de bebedo­
res habituales variaba en su riesgo de accidente según se aproximaba - 
más a las puntuaciones obtenidas por el grupo de alcohólicos» o, al gru 
po que funcionó como control.
Otros dos trabajos completan la serie de investigaciones realizadas 
por este grupo de autores, siempre en esta misma linea de trabajo. Nos 
referimos a los que se ocupan del papel de los eventos vitales y del - 
stress subjetivo como agentes implicados en la causación de accidentes. 
En esta línea se encuentran una breve nota publicada por SELZER en el — 
American Journal of Psychiatry en 1974 titulada "Life events, subjetive 
stress, and Tráffic Accidents" y, especialmente el trabajo de SELZER y 
VINOKUR, "Role of Life events in Accident Causation".
Investigaran los accidentes de tráfico en función de factores estre­
santes que resultan de cambios experimentados por el conductor en su vi 
da diaria y de la necesidad de ajuste a los mismos. El método, los suje 
tos, los materiales y los procedimientos son descritos con detalle, mo¿ 
trando un primer análisis de los datos una alta relación entre eventos 
de la vida del conductor, estrés subjetivo y accidentes de tráfico, apo 
yando la hipótesis de que los efectos de la psicopatología y del estrés 
son más fuertes entre conductores alcohólicos o proclives al uso del al 
cohol que en los restantes sujetos.
Coma se vé se investigan básicamente factores psicosociales que pue­
den incrementar el riesgo de accidente.
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Colegio de HOBI
Este Colegio se centra en torno a la figura de V. HOBI; incluye 13 -
autores que publican un total de 6 artículos y 23 firmas, lo cual indica 
claramente la presencia de un amplio número de autores fraccionados, así 
como un elevado valor en el índice de firmas por artículo, superior a 3.
Los autores trabajan desde la Universidad de Basilea (Suiza), especial 
mente en la Clínica Psiquiátrica de la misma. Sus publicaciones se repar­
ten fundamentalmente en revistas médicas y farmacológicas. Presentan dos 
trabajos, de corte experimental sobre los efectos de la droga cannabis - 
sobre la conducta de conducción, encontrando que la estimulación por esta 
droga es un factor que incrementa el riesgo de accidente. En esta misma — 
línea encontramos otros dos trabajos que estudian el efecto de la ingés—  
tión excesiva de alcohol sobre la conducta de conducción (KIELHOLZ, et al, 
1973 y RICHTER y HOBI, 1975), encontrando no sólo un claro efecto distor- 
sionador sobre la conducta de conducción, sino también, como es fácil de 
deducir un incremento en el riesgo de accidente de tráfico.
Por último, queremos hacer mención de sus trabajos acerca de los efec­
tos que la medicación psicofarmacológica de sujetos con algún tipo de al­
teración comportamental, tiene sobre la conducción (HOBI, 1982, HOBI et. 
alt. 1982). Concretamente en el segundo se analizaba la habilidad en la - 
conducción de pacientes depresivos bajo medicación específica. Un grupo - 
de 20 pacientes depresivos fué comparado durante el curso de una terapia 
antidepresiva con fármacos, con un grupo control con respecto a la evalúa 
ción subjetiva de su estado de ánimo y su desempeño, así como on medidas 
objetivas de variables relacionadas con la conducta de conducción. Se to­
maron medidas durante un período que oscilaba entre 2 y 4 semanas después 
de un período de pre-tratamiento, y tras un período de 2 a 3 meses de te­
rapia. Durante la terapia todos los pacientes afirmaron sentirse "menos - 
depresivos" y "mas capaces" en términos subjetivos; asimismo todos ellos 
manifestaron claros progresos en las variables medidas objetivamente, fun 
damentalmente coordinación psicomotriz y pruebas de atención. Tras la te*—
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rapia los grupos de pacientes casi habían alcanzado el nivel de desempeño 
del grupo de control, teniendo en cuenta que todos ellos recibieron la te 
rapia antidepresiva que fue considerada como idónea para su desorden y - 
que esta terapia alcanzó éxito según dictamen médico. Los autores conclu­
yen que los pacientes depresivos, que son sometidos a un tratamiento ade­
cuado y aun buen entrenamiento, pueden ser capaces de conducir inclusc du 
rante el tratamiento, y, desde luego, tras el mismo, si este ha sido efi­
caz. (GRAFICO 8 ).
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Colegia de G. V. BARRET
El grupo de autores centrado en torno a la figura de GERALD V. BARRET 
trabaja en las siguientes instituciones: las Universidades de AKRGN, — 
ILLINOIS y ROCHESTER en Estados Unidos, y, en la Tech, Universidad de - 
Munich ( República Federal Alemana). (GRAFICO 4  )
BARRET trabaja en AKRCN con los siguientes autores: THQRNTON, C.L., 
KOBAYAS, H.M. y FOX, B.H, en el Good Aer, Corporation en 1968 publican­
do dos artículos en la revista Human Factors y otro en el Journal of - 
Aplied Psycholoqy. Previamente en 1966 FOX y HOYOS habían recensionado 
un libro sobre Psicología de Tráfico en la revista Contemporay Psychólo 
gy. Posteriormente HOYOS trabaja solo y en colaboración con GALSTERE, H, 
y STOZ, E. en el Instituto de Ergonomia de la Universidad Técnica de Mu 
nich en la República Federal Alemana. Asimismo BARRET entre 1977 y 1980 
trabajó desde las Universidades de AKRON y de EARSTEN ILLINOIS desde un 
enfoque diferencial por edades y sexos sobre variables de personalidad 
y, de aprendizaje implicadas en la tarea de conducción y en la predispo 
sición a los accidentes.
El denominador común de las investigaciones realizadas por BARRET es 
el estudio de las variables de personalidad, fundamentalmente las per­
ceptivas, desde el prisma de los estilos cognitivos, en situaciones im­
previstas. En esta línea estudió las reacciones del conductor ante si­
tuaciones de emergencia utilizando un simulador de situaciones de con­
ducción, encontrando que la predisposición a los accidentes estaba fir­
memente relacionada con factores como edad, sexo, e ingestión excesiva 
de alcohol. Se apoyó para sus investigaciones en datos previos que ha­
bían encontrado una baja correlación entre características humanas y ac 
cidentabilidad, quizá como se señalaba en el trabaja debido a factores 
que incluían un agrupamiento indiscriminado de tipos distintos de acci­
dente y una elección de predictores que no poseen una relación lógica - 
con la conducta implicada en el accidente. Su punto de partida fué pre- 
cidamente demostrar que la relación entre características humanas y ac-
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cidente debía ser alta. Para ello formó un grupo de 20 conductores que 
fueron sometidos a situaciones controladas de emergencia en una situa­
ción de simulación en la que un peatón emergía repentinamente frente - 
al vehículo preparada. Posteriormente se tomaron medidas del estilo per 
ceptivo individual, usando el Road and Frame Test (RFT). Estas medidas 
se correlacionaron con la eficacia de la reacción a la situación de err~”i 
gencia. La extrapolación de los resultados a situaciones reales de acci­
dentes mostraron, como ya se ha señalado, altas implicaciones con respes 
to a la edad, el sexo y la ingestión de alcohol por parte de los conduc­
tores (BARRET y TH0RNT0N, 1968}.
Posteriormente estudió la influencia de distintos rasgos de persona­
lidad con un enfoque diferencial por edades, sexos y estilos cognitivos 
estudiando además el valor predictivo de diversos tests de personalidad 
para la determinación de rasgos específicos que influyesen sobre la ac- 
cidentabilidad de los sujetos. Queremos destacar en este ámbito el tra­
bajo publicado por PANEK, WAGNER y ALEXANDRE en el Journal of Personal! 
ty Assesment en 1978 denominado "Selected Hand test personality varia­
bles related to accidents in feraale drivers".
Aunque diversos estudios habían señalado ya significativas relacio­
nes entre "rasgos" de personalidad del individuo e incidencia de acci­
dentes automovilísticos, el uso de test psicológicos generales y de - 
personalidad había tenido poco éxito en la predicción de tales acciden 
tes (GQLSTEIN, 1962}. Una posible razón del poco éxito de los trabajos 
que intentaban mostrar una significativa relación entre las caracterís 
ticas "intrínsecas" o habilidades del individuo y la situación de acci 
dente podía deberse a la ausencia en las investigaciones previas de ba 
ses teóricas firmes para la selección de sus predictores. En este sen­
tido este grupo de autores seleccionó elHAND TEST (WAGNER, 1962}. Esta 
prueba es una técnica proyectiva diseñada para evaluar tendencias com- 
portamentables y a menudo se ha utilizado para predecir asertividad y 
agresividad. Este test ha sido utilizado con éxito para predecir conduc 
ta agresiva "abierta" en diversos grupos clínicos (WAGNER y HAWKINGS,- 
1964 y BR0Z0VICH y MATHESON, 1969}.
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Intuitivamente parecería que aquellas individuos que tienen person£ 
lidades directivas y agresivas tenderían a verse involucrados en más — 
accidentes de automóvil que aquellos individuos capaces de establecer 
mejores relaciones interpersonales, puesto que ellos tendrían menos - 
problemas en respetar los derechos y privilegios de los otros en diver 
sas situaciones de relación humana entre las que se encuentra la con­
ducción. El objetivo de la investigación fuá determinar si los tres d£ 
dicadores de conducta agresiva-<Jirectiva del Hand Test estaban signifi 
cativamente relacionados con la accidentabilidad en una muestra femeni 
na de conductores. El hand test se administró a 170 conductoras que os 
cilaban entre los 17 y los 72 años, procedentes de una región urbana - 
para determinar si las tendencias específicas de personalidad medidas 
por el Test estaban significativamente relacionadas con la incidencia 
de accidentes automovilísticos. Los resultados indican que las caracte 
rísticas de personalidad asociadas con "ser directivo" estaban signifi 
cativamente correlacionadas con los accidentes, pero que las relacio­
nes diferían algo con la edad. Diferentes características de la perso­
nalidad parecían relacionarse con los accidentes en función de la edad. 
Los resultados indicaron que para conductores más jóvenes una caracte?- . 
rística que podía ser rotulada como "impulsividad" parecía estar signi 
ficativamente relacionada con los accidentes, pero esto no fuá así pa­
ra la muestra de mayor edad. Para conductores de mayor edad es la pro­
pensión a ser "directivos" la que está significativamente relacionada 
con los accidentes. Como había señalado previamente (3ARRET, et alt. - 
1977) hubo diferentes factores de personalidad relacionados con los ac 
cidentes en función de la edad de los conductores.
Los resultadas indican en última instancia que el Hand Test podría 
ser un instrumento útil para identificar a aquellos individuos con pre 
disposiciones de personalidad hacia los accidentes, especialmente si - 
se le utiliza con otros prediotores de relaciones perceptivo motoras.
Posteriormente, estudió las diferencias de edad en el aprendizaje - 
de habilidades relativas a la conducción, respecto a técnicas de entre
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namiento individual y grupal ( STERNS, BARRET y ALEXANDRE, 1980),
Dentro de este grupo se encuentra también la importante figura de - 
C. G. HOYOS que realiza distintas contribuciones sobre la construcción 
cognitiva de la información percibida por el conductor en distintas si 
tuaciones de tráfico como factor importante implicado en la conducta - 
de estrés, como factor a tener en cuenta en la causación de accidentes 
y la tolerancia al misma como un factor de seguridad. En cualquier ca­
so, queremos destacar, que este autor publicó en 1965 en alemán la im­
portante obra PSYCHQLQGIE DES STRASSEN VERKERS, traducida al francés - 
por G. RUSTIN bajo el título " Psychologie de la Circulation Rautiere" 
en 1968*
En la obra se cuenta con la colaboración de especialistas tan rele­
vantes en Europa como los Ors. KLEBELSBERG (Director del Instituto de 
Psicología de Tráfico de Viena), 8URKARDT, WINKLER y DRGSLER. En esta 
obra se parte de la idea de que la Psicología de la Circulación es fnj 
to de una investigación interdisciplinar, que se apoya en buena medida 
en conocimientos y métodos psicológicos. Este importante manual inclu­
ye cinco capítulos. Un primer capítulo elaborado por el Pr. KLEBERSBERG 
se ocupa del "Análisis del comportamiento en la circulación". El según 
do capítulo, debido al Pr. HOYOS trata sobre "El comportamiento en la 
circulación y la personalidad". El tercera "La carretera, el vehículo y 
- el comportamiento del conductor" se debe al Pr. 3URKARDT. El cuarto ca­
pítulo "La edad y la circulación " al Pr. WINKLER, y el último, "Contri 
bución al método de la Psicología de la Circulación" al Pr. DROSLER.
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Colegio de G. MICHAUO
El presente Colegio representa la línea de investigación seguida en 
el ORGANISME NATIONAL DE SECURITE ROUTIERE de Francia, Sus trabajos apa 
recen publicados normalmente en la revista Le Travail Humain y en Ergo- 
nomics. (GRAFICO 7 ).
Los trabajos de MICHAUD se ocupan fundamentalmente de los efectos de 
la conducción de vehículos automóviles en zona urbana en algunas varia­
bles psicofisiológicas (MICHAUD y PIN, 1966), efectos de la distracción 
en la conducción de vehículos automóviles (MICHAUD, 1967 y 1968) aspec­
tos subjetivos sobre la fatiga de los conductores (MICHAUD, 1967 y 1968) 
el estudio de las seríales y de los indicadores utilizados por los conduc 
tores en las intersecciones de vias en vista a la toma de decisión de la 
acción a realizar en el que colabora fundamentalmente can MONSEUR y con 
CAPERA (MONSEUR et alt. 1967, 1968 y MONSEUR 1968, MONSEUR y MALATERRA - 
1969).
Asimismo trabajan sobre las variaciones en el nivel de vigilancia y - 
alerta de los conductores en distintas situaciones de tráfico, fundamen­
talmente, en situaciones de tráfico prolongado (LECRET et alt. 1968, -
LECRET y POTTIER, 1969 y LECRET, 1973).
El Dr. LECRET más concretamente tiene una serie de trabajos sobre el 
efecto del alumbrado nocturno de los vehículos sobre el nivel de vigilan 
cia, y, en general, sobre la conducta de los conductores en situaciones 
de conducción nocturna (LECRET, 1973, 1975, y 1976).
Esta misma línea de trabajo queda representada en las investigaciones 
incluidas en el S.S.C.I. del Dr. NEBQIT, que se ocupa de los problemas - 
perceptivos implicados en la conducta de conducción, en vistas a poder - 
predecir el desempeño de los conductores (NEBOIT, 1974). Publica en 1978 
junto con otros colaboradores de la O.N.S.E.R., un estudio de los movi­
mientos oculares del conductor en distintas situaciones de tráfico, com-
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parando conductores noveles y experimentados (NEBOIT et alt. 1978) y, - 
por fin en 1979 publica un trabajo en el que analiza el papel de la expe 
riencia en el desarrollo de los métodos de fijación ocular de los conduc 
tores (NEBOIT et alt. 1979}•
Un punto importante en los intereses teóricos del Dr. NEBOIT es el - 
del aprendizaje de la conducta de conducción y el análisis de las técni 
cas de simulación como método didáctico. En su artículo de 1978 titula­
do "Simulation et aprentissage de la conduite automobile". La simulación 
de la conducción de automóviles ha preocupado en los últimos tiempos ~ 
tanto a instructores como a los investigadores. Es necesaria señalar no 
obstante que existe una tendencia generalizada a reducir el problema de 
la simulación al problema de la tecnología de los simuladores. El paso 
habitual es realizar un "análisis físico" de la conducción a partir del 
intento de reconstruir en laboratorio, el conjunto de parámetros consi­
derados y, desde luego, postular que un conductor colocado en esta sitúa 
ción tendrá conductas relativamente similares a las que desarrolla en — 
ruta. Ciertamente, las características físicas del entorna no son indi­
ferentes, pero parece más importante centrar el problema sobre la puesta 
en juego, en el sujeto, de acciones idénticas antes que reducir el pro­
blema exclusivamente a la semejanza de las características del entorno*
El problema pués, se puede plantear en forma simple de la manera si­
guiente: cuales son las actividades (motrices, perceptivas, anticipato- 
rias, de toma de decisión, etc.) que el conductor pone en juego en deter 
minadas situaciones de conducción, susceptibles de ser reproducidas en 
situaciones simuladas.
El Dr. NEBOIT analizó can gran detalle las actividades psicológicas y 
psicofisiológicas desarrolladas en la conducción (NEBOIT, 1977), no obs­
tante se vuelve a revisar brevemente en este mismo artículo actualizando 
sus conclusiones.
El artículo que estamos analizando presenta un interesante diagrama de 






- expl. perceptiva - Previsión - habilidades
- identificación - Decisión motrices y destre
zas en el vehículo
Actitudes
Conocimientos y representaciones
FIG. a : Esquema de las actividades puestas en juego por 
el conductor en la conducción.
"El muestreo y el tratamiento de la información: La actividad 
principal puesta en juego en la conducta es probablemente el mués 
treo y el tratamiento de la información. En efecto, el conductor 
mueve los mandos (volante, acelerador), para colocar su vehículo 
en una trayectoria escogida en función de la información que el — 
estudió sobre el estado del sistema de carreteras. El debe "reco­
ger" y después "interpretar" el conjunto de las informaciones de « 
las que dispone actualmente, debe "preveer" cual va a ser la evolu 
ción de la situación presente en la que no intervendrá, debe "anti 
cipar" cómo cambiaría si el realiza una u otra de las correcciones 
posibles, y debe "estimar" las consecuencias de estas o aquellas - 
evoluciones para "decidirse" y adoptar esta u otra ación sobre el 
sistema que el regula.
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En este conjunto complejo, se puede distinguir! la exploración 
visual, la identificación»la previsión y la decisión.
La actividad exploratoria visual: es el conjunto del procediraien 
to utilizado por el conductor para recoger los índices necesarios - 
para la ejecución de la norma de conducta. Ella depende, entre - 
otras cosas, de aquello que el sujeto busque en el entorno. Se pue­
de hablar por tanto, de una estatregia de exploración del conductor 
que demuestra su actividad perceptiva de toma de información.
La identificación! la fase de identificación consiste en recono 
cer un indicio, es decir, a informarse de una clase de sucesos. El 
mecanismo de reconocimiento perceptivo, es decir finalmente, de - 
clasificación de los indicios, juega a dos niveles extreraedamente 
diferentes, desde la simple reación a un dato (por condicionaraien 
to} hasta el agrupamiento de rasgos pertinentes en clases.
A medida que la experiencia se acrecienta en contacto con sitúa 
ciones variadas de conducta, el conductor utiliza menos indicios y 
utiliza los datos más oportunos.. Al mismo tiempo, las categorías - 
de los sucesos posibles se vuelven más numerosas, y la clasificación 
se vuelve más precisa.
Previsión y decisión! La previsión consiste, para el conductor, 
en anticipar los sucesos futuros o las acciones futuras a partir - 
de los indicios efectivamente percibidos, y, utilizando las reglas 
de transformación que permiten pasar de los indicios percibidos a - 
la representación del estado futuro (en todo caso "posible"} del - 
sistema. Para esto, el conductor dispone de reglas objetivas -reglas 
que el ha asimilado más o menos correctamente—.
El proceso de decisión incluirá los otros subprocesos presenta­
dos anteriormente (exploración, identificación, previsión, NEBOIT, 
1974). Esta definición engloba finalmente el conjunto de procesos
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cognitivos de base puesto en juego en la conducta•
j
Las habilidades sensorlomotrlces de base: Estas habilidades es 
tan constituidas por el conjunto de secuencias sensorioraoticres,- 
a veces complejas, que permiten guiar al vehículo, por ejemplo: - 
el momento de cambio de velocidad, coordinación sensoriomotrices - 
necesarias para el control de la trayectoria, etc.
Estas habilidades que, en el conductor experimentado, funcionan 
en un alto grado de automatización, son objeto, en el aprendiz, de 
un aprendizaje a veces largo y a menudo ingrato.
El conjunto de las funciones someramente indicadas anteriormen­
te, funciona sobre la base y en estrecha relación con el conjunto 
de representaciones y conocimientos del conductor. Por otra parte, 
estas funciones son igualmente moduladas por las"aptitudes"del con 
ductor." (NEBOIT, 1978).
A partir del esquema señalado se analizan los métodos de simulación ~ 
desde un punto de vista pedagógico. El autor llama método de simulación 
a cualquier método que tenga como finalidad colocar al sujeta en una si 
tuación que le lleve a poner en juego una actividad que se sabe que apa 
rece en situaciones de tráfico real. El objetivo de la simulación peda­
gógica es en definitiva el entrenamiento, a través de la práctica en - 
una situación simulada, de una actividad dada (elemental o global). Dis 
tingue, desde esta perspectiva, dentro de los métodos de simulación entre 
los métodos de simulación parcial que tienen como fin entrenar específi­
camente a sujetos en tareas específicas de la conducción de automóviles, 
y método de simulación global, que tienen como objetivo reproducir el - 
conjunto de parámetros de la situación real de tráfico. A continuación 
se presentan diferentes estudios que permiten definir el interés y los - 
límites de los diferentes tipos de simulación desde el punto de vista —  
del entrenamiento del conductor.
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Los datos obtenidos sobre esta problemática permiten extraer una se­
rie de conclusiones: •
" Parece actualmente "poco interesante" "poco eficaz" y sobre - 
todo "muy caro", "adiestrar las habilidades sensorioraotrices de ba 
se en los sistemas simulados", Pero esta fase del aprendizaje, el 
aprendizaje sobre un vehículo real, a condición de ser organizado 
explícitamente en este momento, da muy buenos resultados, " Los en 
trenamientos de esfuerzos perceptivos, previsorios y decisorios" - 
deben beneficiarse de "técnicas de simulación por films" en la me­
dida en que las situaciones-problemas presentadas al sujeto son - 
analizadas previamente y con precisión.
El entrenamiento en "situación controlada" deberá permitir no so 
lamente preparar al alumno en las generalidades en situación real - 
sino también, por la "simulación de incidentes" que hace posible - 
una preparación a la detección y a evitar situaciones peligrosas.
El entrenamiento sobre simuladores más sofisticados deberá permi 
tir , junto al aprendizaje en situación controlada, un verdadero - 
entrenamiento que vaya hasta el aprendizaje de técnicas de escape.
Para concluir,someramente, sobre los problemas de la simulación 
pedagógica, se puede decir que esta implica un análisis detallado — 
de la norma de conducta. El tono puesto en la concepción de simula­
dores sobre la "difelidad" al nivel de los parámetros físicos, ha — 
hecho durante largo tiempo olvidar que la simulación no tiene inte­
rés pedagógico sin que el alumno-conductor entre en el juego, en si 
tuaciones simuladas, de actividades que deberán, a medida del apren 
dizaje, aproximarse cada vez más a la actividad psicológica puesta 
en juego en situación real." (NEBOIT, 1978).
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Desde este punto sabemos que el mismo Pr. NEBOIT presentó en las Jar 
nadas Internacionales de Seguridad Vial,: celebrada en Bruselas del 8 al ; 
10 de Noviembre de 1983 un trabaja sobre la psicopedagogía de la enseñan 
za de la conducción de vehículos automóviles.
En síntesis, el presente Colegio, trabaja fundamentalmente sobre pro­
blemas perceptivos implicados en la conducción en distintas situaciones 
de tráfico, y en la utilización de técnicas de simulación como método — 
didáctica para favorecer el aprendizaje de la conducta de conducción, - 
desde un enfoque diferente al presentado desde el Instituto de Percep­
ción TNO de Holanda, centrado fundamentalmente en el proyecto ICARUS.
C A P I T U L O  6
" ANALISIS DE CONTENIDO DE LOS ARTICULOS 
SOBRE EL TEMA "EL FACTOR HUMANO EN LA 
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(1966— 1982) "
ANALISIS DE CONTENIDO DE LOS ARTICULOS SOBRE EL TEMA
"EL FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS AUTO 
MOVILES " (1966-1982)
6.1. INTRODUCCION
Uno de los aspectos que resultan de interés en el estudio de cualquier 
disciplina científica es el conocimiento de los temas predominantes en un 
momento dado. Entre la información analizable, un elemento, "los títulos 
de los artículos", nos aproximan a los temas sobre los que se investiga,- 
los sesgos o dimensiones en que se consideran los problemas, y hasta se - 
alcanza el compleja problema de la clasificación de las materias, la divi 
sión y ordenación de los contenidos de la ciencia. (CARPINTERO, 1979).
En términos generales, nos importa precisar de qué tratan -cúal es el 
contenido—  los artículos que recogemos en nuestro estudio. Para llevar a 
cabo esta labor, es intresante una metodología objetiva. Por consiguiente 
el método que aquí empleamos, denominada "análisis sociométrico de conte­
nido" desarrollado y comentado en el capítulo correspondiente de aspectos 
metodológicos, con el cual intentamos descubrir qué tipo de categorías psi 
cológicas se asocian significativamente en los artículos estudiados, y en 
el tema "El Factor Humano en la conducción de vehículos automóviles".
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6.2. EL METODO
Nuestro universo de datos son todos los términos que aparecen en los 
títulos de los 1.302 artículos que componen la presente revisión, a - 
excepción de conjunciones, preposiciones, artículos y pronombres. Consi­
deramos dichos términos como "descriptores'*.
Partimos del supuesto de que todos esos "descriptores" tienen la mis­
ma probabilidad de aparecer. Sin embargo, la realidad empírica muestra - 
que la aparición de unos es constante y sistemática y la de otros espora 
dica e incidental. La cuestión está en encontrar límites cuantitativos - 
que permitan establecer el nivel de significación en esa diversidad de — 
frecuencias.
Con este objetivo aplicaremos aquí, de forma análoga, el método socio- 
métrico que posibilita cuantificar los sujetas significativamente muy ele 
gidos dentro de un grupo. Decimos aplicación análoga a la de un test so—  
ciométrico, puesto que en nuestro caso sólo se dan elecciones positivas.
No cabe otra cosa que conexión fáctica de un descriptor con el término cía 
ve. Los rechazos de los tásts sociométricos no tienen cabida aquí. La si­
tuación sería la de un término, "Freud", que eligiera los distintos térmi 
nos que han entrado a formar el conjunto del banco de información.
El problema estriba entonces en establecer si tales frecuencias asocia 
tivas son significativas o no. Para determinar los niveles de significa­
ción hay que diferenciar el procedimiento utilizado con descriptores y el 
aplicado a las categorías.
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6.3. DESCRIPTORES
Aplicando las fórmulas utilizadas en el análisis sociométrico, nuestros 
datos concretos ofrecen el siguiente resultado:
La media de "elecciones" por término es de 4.51 (6.922/1.536) y la pro 
bailidad de que se dé una elección es:
P =    0.0031.535
La probabilidad complementaria " q " será entonces de 0.997. Calculada 
la desviación típica y el valor " a " conforme a las fórmulas antedichas, 
obtenemos los resultados siguientes:
V  1.535 x 0.003 x 0.997 = 2.14
a - 0 «997 ~~ 0 ■ 003 _ n 46
a 2.14 "
Para un valor " a " de 0.46, los valores de " t ", a un nivel de sign: 
ficación de 0.001 son -2.53 y 3.81, Así podemos calcular ya los límites 
de significación buscadas:
- Límite significativo superior para p ^  0.001:
4.51 + 3.81 x 2.14 = 10.46
- Límite significativo inferior para p /7 0.001 :
4.51 + ( -2.53 x 1.77) = - 0.04
Sin embargo, sólo nos ocuparemos del límite superior, ya que lo que nos 
interesa son los descriptores significativamente más numerosos. Así pués, 
nuestro Ps es de 10.46
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6.4. APLICACION AL TEMA í'EL FACTOR HUMANO EN LA 
CONDUCCION DE VEHICULOS AUTOMOVILES"
En la TABLA 1 presentamos de modo resumido los datos generales acer 
ca de los descriptores.
TABLA 1 
DATOS GENERALES
AÑOS DE ESTUDIO: 1966-1982
Artículos obtenidos: 1.302
NA DESCRIPTORES DIFERENTES: 1.536
X Descriptores por articulo: 5.32
X Frecuencia descriptores: 4.51
Así se ve como cada descriptor tiene una frecuencia media de ocurrencia 
de 4.51 veces y cada artículo es descrito con un promedio que oscila entre 
5 y 5 descriptores.
Presentados ya los datos generales, analizaremos en primer lugar los — 
Descriptores y posteriormente las Categorías en que aquéllos han sido agru 
pados.
6.4.1. Análisis de los Descriptores
Como ya indicamos hay 1.536 descriptores diferentes en los 1.3G2 items 
analizados. Su frecuencia de aparición es, sin embarga, muy dispar. Muchos 
términos aparecen pocas veces y algunos muchas veces, como se ve en la TA­
BLA 2 . A la vista de estos datos podemos apreciar que el 57.2GP/a de las
frecuencias es explicada únicamente por 6 descriptores. Mientras que en el
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TABLA 2 FRECUENCIA DE APARICION DE DESCRIPTORES
(SSCI 1966-82)
FREC. TGTAL
* FRECUENCIA N9 DE5CRIF. °4_____ DE APARICION______%
460 1 17.38 460 6.82
356 1 13.45 356 5.28
339 1 12.18 339 5.03
166 1 6.27 166 2.46
111 1 4.20 111 1.65
100 1 3.78 100 1.48
95 1 3.59 95 1.41
91 1 3.44 91 1.35
82 1 3.10 82 1.22
70 1 2.65 70 1.04
67 1 2.53 67 0.99
56 1 2.12 56 0.83
47 1 1.78 47 0.70
44 1 1.66 44 0.65
41 1 1.55 41 0.61
40 3 1.51 120 1.78
37 1 1.40 37 0.55
36 - 2 1.36 72 1.07
30 1 1.13 30 0.44
27 3 1.02 81 1.20
26 4 0.98 104 1.54
25 1 0.94 25 0.37
24 3 0.91 72 1.07




FRECUENCIA N9 DESCRIP. °/o DE APARICION_______%
22 3 0.83 66 0.98
21 4 0.79 84 1.25
20 1 0.76 20 0.30
19 0 0.72 152 2.25
10 7 0.68 126 1.87
17 3 0.64 51 0.86
16 5 0.60 80 1.19
15 6 0.57 90 1.33
14 14 0.53 196 2.91
13 9 0.49 117 1.74
12 6 0.45 72 1.07
11 13 0.42 143 2.12
10 14 0.38 140 2.08
9 10 0.34 90 1.33
a 14 0.30 112 1.66
7 10 0.26 126 1.87
6 35 0.23 210 3.11
5 47 0.19 235 3.49
a 63 0.15 252 3.74
3 111 0.11 333 4.49
2 245 0.08 490 7.27
1 046 0.04 846 12.55
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Descriptor Fr. Descriptor Fr.
Seat 15 Psychiatric 12
Social 15 State 12
Assignment 14 Arrested 11
Bus 14 Cause 11
Comparison 14 City 11
Enforcement 14 Death 11
Function 14 Dynamic 11
Improvement 14 Group 11
Intoxication 14 High 11
Investigation 14 Interaction 11
Prediction 14 Light 11
Record 14 Night 11
Role 14 Gffender 11
Situation 14 Psychomotor 11
Theory 14 Information 10
Type 14 Distribution 10
Aspect 13 Exposure 10
Characteristic 13 Field 10
Human 13 Laboratory 10
New 13 Legal 10
Person 13 Medical 10
Personal!ty 13 Movement 10
Response 13 Perceptual 10
Steering 13 Processes 10
Violatión 13 Public 10
Belt 12 Stress 10
Experimental 12 Urban 10
Handicapped 12 Work 10
Impairment 12
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lado opuesto nos encontramos con 1.202 descriptores con una frecuencia de 
aparición entre 1 y 3 veces.
Estas diferencias en el grado de asociación las interpretamos desde la 
mencionada perspectiva sociométrica. Se parte del supuesto de que todos - 
los descriptores tendrían en principio la misma probabilidad de asociarse 
a los términos clave de este estudio ("diving", "driver", "highway safety" 
y "traffic"). Pero de hecho unos lo hacen muchas veces y otros muy pocas. 
La cuestión que se plantea entonces es saber a partir de qué número de — 
asociaciones es significativa la vinculación de un descriptor a los térmi 
nos clave señalados.
Los niveles de significación obtenidos anteriormente señalan que esa — 
asociación es significativa ( p 7/0.001} cuando un descriptor aparece - 
con una frecuencia igual o superior a 10. La TABLA 3 muestra los resul 
tados obtenidos de este modo.
Como se ve, hay 128 descriptores que están asociados significativamente 
a las términos clave, y que en conjunto se asocian 4.049 veces sobre el to 
tal de 6.922. Es decir, un 8.33% de los descriptores realiza un 58.49% del 
total de asociaciones.
6.4.2. Análisis de las Categorías
El exámen de los descriptores concretas ha puesto de relieve una comuni 
dad de significado entre muchos de ellos (por ejemplo, accident, collision 
crash, etc.). Por este motivo, hemos juzgado necesario categorizar los -
1.536 descriptores que aparecen en los items. Para ello hemos construido - 
22 categorías diferentes que agrupan a los descriptores según la proximidad 
de significación.
Las categorías elegidas son las siguientes: genérica, metodología, medio
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ambiente, factores legales, aparatos y factores técnicos, destrezas y de­
sempeño, ciudades y países, aprendizaje y habilidades, educación y orien­
tación, edad y conducción, personalidad, vehículos, motivación, inteligen 
cia y aptitudes y, por último actitudes.
A continuación incluimos una breve relación de los descriptores más 
significativos incluidos dentro de cada categoría:
- PERSONALIDAD
anxiety, attribution, inhibition, isolation, hability, modem, respon 
sive, stable y subjective.
- VEHICULOS
aarbus, automobile, cave, bus, cycle, load, locomotion, motoccycle, 
tractor.
- MOTIVACION
Motivationg, love, latency, fear, expectancy, emotior.al, animated.
- INTELIGENCIA y APTITUDES
aptitude, cognition, creativiti, intelligence, knowledge, mental, 
potenthal
- ACTITUDES
attitudes, opinions, passive, perspectiva, posture, reaction, status.
- GENERICOS
Actual, administratol, alternativa, approach, certain, circunstances, 
compatible, important, defferences, effect.
- METODOLOGIA
analysis, anova, distribution, emporical, evaluation, method, operatio 
nal, parameters, predictor, research.
27?
MEDIO AMBIENTE
air, atmospheric, circulation, curve, field, freeway, rural, road* 
situation, transit.
FACTORES LEGALES
arrested, coerative, culpability, defensive, guilt, noms, pólice, 
nitive, restriction, sentence.
APARATOS y FACTORES TECNICOS
automatic, bathery, comter, digital, durometer, equipment, industrial, 
instrument, laboratoy.
DESTREZAS y DESEMPEÑO
adaptation, adjustment, capacity, difficulty, efficiency, involvernent, 
labor, speed, style, task.
PERCEPCION
Acutete, andró, binocular, déficits, diurnal, hearing, indicator, - 
sensory, signal, spectral.
DROGODEPENDENCIA y ADICIONES
Addiction, administration, dependence, intoxication, substance.
DROGAS
amphetamines, analgesic, antihistamines, cafeine, cigarrette, depre-* 
ssants, diazepan, dring, lithimm, marihuana.
ALCOHOLISMO
alcohol, alcohalemia, beverages, drinker, ethylalcohol, sober.
PATOLOGIAS




accident, attack, catastrophe, collision, crash, death, disastronsly 
emergency, fatal, gravity
- PSICOFISOLDGIA
adrenocortical, aransal, brain, endogenone, feedback, galvanic, 
intervertebral, myocardial, placebo, uriñe.
- CIUDADES y PAISES
Alabrama, France, Germany, Helsinki, International, Michigan, Norway, 
Provinces.
- APRENDIZAJE y HABILIDADES
ability, capability, cain, depuration, disability, expert, facilities, 
founation, inesperienced, leasing.
- EDUCACION y ORIENTACION
adviser, auditory, carelles, consultation, education, guide, instructio 
mapping, monitoring.
- EDAD y CONDUCCION
adolescent, adult, child, elderly, generation, initiating, majority, 
novice, oíd.
La adscripción a cada categoría se ha realizado de modo excluyente*
6.4.3 Estudio de las categorías de descriptores
Los términos han sido encuadrados dentro de las categorías que mante­
nían una mayor especificidad. Cada agrupación presenta, por tanto, un — 
núcleo conceptual básico, que nos sirve de orientación para conocer a 
qué diferentes contextos científicas aparece asociada. La investigacic 
sobre el "Factor Humano en la conducción de vehículos automóviles. Los re 
sultados obtenidos aparecen en la TABLA 4 •
A la vista de estos datos, comprobamos que, por término medio, una ca­
tegoría tiene 76.80 frecuencias. Sin embargo, algunas de ellas concentran 
un elevado número de términos, mientras que otras apenas si tienen utili­
zación. Los dos extremos son las categorías Genéricos, en el superior, y 
Actitudes, por lo que respecta al número de descriptores que agrupan. Sin 
embargo, si nos atenemos a la frecuencia total de los descriptores dentro 
de cada categoría, apreciamos que los resultados son completamente distin 
tos; así, la categoría Destrezas y Desempeño se halla en el nivel superior 
siendo la categoría de Motivación la que ocupa en este caso el nivel más - 
bajo.
A juzgar por estos datos, existen cuatro áreas (si exceptuamos la de - 
Genéricos que agrupa aquellos descriptores que no guardan relación con - 
ninguna de las otras categorías] que guardan una conexión muy relevante - 
con el tipo de investigación que se lleva a cabo en el área de la Seguri­
dad Vial y Factores Humanos involucrados en la conducción.
La primera de estas cuatro grandes áreas conceptuales es la de Metodolo 
gía con 270 descriptores diferentes que suponen 1.018 frecuencias de apari 
ción (un 14.71°/o de las mismas]. El hecho de que esta categoría ocupe el - 
primer lugar lógicamente indica el importante carácter experimental y de 
investigación de vanguardia en que se halla sometida nuestro campo de estu 
dio; dado que las cuestiones metodológicas ocupan siempre un puesto central 
en cualquier campo de investigación.
TABLA 4 CLASIFICACION POR CATEGORIAS DE LUS DESCRIPTORES. (SSCI 1966-82)
CATEGORIAS DESCRIPTORES i FRECUENCIA i
GENERICOS 285 18.55 700 10.11
METODOLOGIA 270 17.55 1018 14.71
MEDIO AMBIENTE 129 8.40 838 12.11
FACTORES LEGALES 122 7.94 422 6.10
APARATOS Y FACTORES TECNICOS 104 6.77 357 5.16
DESTREZAS Y DESEMPEÑO 78 5.08 1290 18.64
PERCEPCION 73 4.75 173 2.25
DROGODEPENDENCIA Y ADICCIONES 13 0.85 45 0.65
- Drogas 48 3.13 109 1.57
- Alcoholismo 12 0.78 276 3.99
PATOLOGIAS 63 4.10 154 2.22
ACCIDENTES 58 3.78 552 7.97
PSICGFISIÜLOGIA 56 3.65 96 1.39
CIUDADES Y PAISES 43 2.80 119 1.72
APRENDIZAJE Y HABILIDADES 41 2.67 147 2.12
EDUCACION Y ORIENTACION 28 1.82 200 2.89
EDAD Y CONDUCCION 24 1.56 55 0.79
PERSONALIDAD 23 1.50 66 0.95
VEHICULOS 23 1.50 182 2.63
MOTIVACION 15 0.98 22 0.32
INTELIGENCIA Y APTITUDES 14 0.91 32 0.46
ACTITUDES
......... .....................  -






A continuación, encontramos la categoría de Medio Ambiente, que inciu 
ye 129 descriptores diferentes y 838 frecuencias (12.11%). Esta catego­
ría está relacionada con los factores del entorno o ambientales que for­
man parte de un simplificado esquema del sistema de la conducción: Entor 
no/Conductor/Vehículo. Aquí se hallan incluidos como descriptores más re 
presentativos aquellos que hacen referencia a la Vía y las condiciones en 
que se desarrolla la dinámica de la conducción.
La categoría de Factores Legales con 122 descriptores y 422 frecuencias 
(6.10%) es la que se sitúa en el tercer lugar. Es ésta una categoría que 
aglutina todos aquellos aspectos legales implicados en la conducción sobre 
todo en lo que hacen referencia a la accidentabilidad y la conducción bajo 
efectos del alcohol y drogas. Su presencia en tan destacado puesto es debi 
da a la importante utilización por parte de los investigadores de nuestro 
campo de estudio de muestras de conductores que han estado implicados en - 
alguna ocasión en algún tipo de infracción legal de las normas legales que 
rigen la conducción.
Una última categoría del bloque principal es la de Aparatos y Factores 
Técnicos con 104- descriptores y 357 frecuencias (5.16%), Como podemos ob­
servar la importancia de esta categoría radica preferentemente en el núme 
ro de descriptores diferentes que agrupa más que en las frecuencias que es 
tos aparecen. No es necesario aclarar que esta categoría la forman aque­
llos descriptores que denominan tanto aparatos e instrumentos de investi­
gación (simuladores, material de laboratorio, etc.) como mecánica y acce­
sorios técnicos de los vehículos automóviles.
Después de estas cuatro grandes categorías, se suceden una serie de ca­
tegorías intermedias que determinan un intérvalo entre 78 y 56 descripto­
res; más concretamente, suponen 401 descriptores (un 26.10% del total). - 
Relacionadas casi en su totalidad con factores psicológicos del conductor.
En un estudio cualitativo de estas categorías que hacen referencia a - 
factores humanos, podemos señalar que la referente a Destrezas y Desempeño
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ocupa en cuanto a las frecuencias de sus 78 descriptores el puesto más 
importante de todas las categorías con 1.29G frecuencias (un 18.64%). Ello 
induce a pensar que el estudio de la efecución del conductor es frecuente­
mente escogido por los investigadores de los Factores Humanos dentro del 
área. El resto de categorías que estamos comentando son las relacionadas 
con aspectos perceptivos, drogodependencia y adiciones, patologías y as- 
pectos psicofisiológicos. Junto a todas estas categorías destaca la pre­
sencia de la categoría de Accidentes con 58 descriptores y 552 frecuencias 
(7.97%) que enlaza funcionalmente los tres elementos del sistema, pues la 
aparición de los descriptores que la integran necesitan de la presencia - 
interrelacionada de los tres factores: entorno-conductor-vehículo.
Las categorías menos significativas en cuanto al volumen de descripto­
res que agrupan, ocupan un intervalo entre 43 y 14 descriptores un total 
de 892 frecuencias (12.89%).
Estas últimas categorías siguen incluyendo Factores Humanos tales como 
aprendizaje y habilidades, educación y orientación, edad y conducción, - 
personalidad, motivación, inteligencia y aptitudes, y actitudes. El últi­
mo componente del sistema que nos ocupa, el vehículo, contiene 23 descri£ 
tores y 182 frecuencias (2.63%).
Una vez finalizado el repaso de las categorías, debemos subrayar que en 
conjunto el estudia de los Factores Humanos agrupa 560 descriptores dife­
rentes (un 36.45%) que acumulan 3.285 frecuencias (un 47.45%); lo cual le 
coloca como tema predominante de interés en el campo de investigación que 
estamos analizando.
RED BASICA DE COMUNICACION FORMAL
RED BASICA DE COMUNICACION FORMAL
7.1. INTRODUCCION
Como comentábamos en el capítulo de metodología, el análisis de los 
canales de comunicación en nuestro campo de estudio, nos ha permitida - 
detectar las revistas más importantes, así como llegar a determinar la 
red de revistas que almacenan y distribuyen información dentro de este 
área de la Psicología Aplicada. Asimismo, hemos podido establecer el - 
impacto diferencial de estas publicaciones en el campo psicológico gene 
ral y su nivel de aislamiento de las restantes áreas que definen el cam 
po de la psicología.
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7.2. RED BASICA DE COMUNICACION EN EL CAMPO DE LA PSICOLOGIA INDUSTRIAL
En un estudio anterior se analizó la red básica de comunicación en el 
ámbito de la Psicología Industrial prestando una especial atención al lu 
gar que en la misma ocupaban las revistas dedicadas a problemas de trans 
portes específicamente así. como las dedicadas al estudio del Factor Huma 
no en la conducción de automóviles. Algunos de esos datos son relevantes 
para la presente investigación. En dicho trabajo, fueron seleccionadas - 
las revistas incluidas bajo el epígrafe "Psychology, Applied" y "Transpor 
tion" en el Social Sciences Citation Index (Jounal Citation Reports) y - 
hemos completado la lista con otras dos revistas detectadas por nosotros 
(TORTQSA, PEREZ y SOLER, 1983] como básicas en el área de la condución: 
Ergonomics y Human Factors. El resultado fue un cuerpo de 28 publicado 
nes periódicas que constituyen nuestra fuente de datos.
Esas 28 publicaciones emitieron un total de 23.267 citas o referencias 
en 1981, de las cuales sometidos a análisis 14.186 (60.9756 del total), de 
estas obtuvimos el número de referencias emitidas a las restantes revis­
tas de la red establecida y el número de citas recibidas de ellas. Asímis 
rao recogimos diversos índices de impacto y datos relevantes para la estruc 
tura de la red a partir del análisis de los datos que ofrece el Journal - 
Citation Reports del SSCI de 1981 y constituimos así los datos básicos de 
análisis cuyos resultados pasamos a comentar (TABLA l ).
7.3. LA INFORMACION CIENTIFICA DE LAS REVISTAS DE LA RED
La red esblecida ha producido en 1981 un total de 1.380 artículos con 
un promedio de 49.28 artículos por revista, pero con una amplia ispersión. 
Este volumen de artículos es muy similar al caso de las revistas citadoras 
de FREUD (PEREZ, 1983) y muy inferior al caso de modificación de conducta 
(PEIRO y CARPINTERO, 1981) y de la psicología experimental (PASCUAL PEIRO 
y MOLL, 1980).
Las tres publicaciones con mayor volumen de artículos son tres revis­
tas de psicología aplicada: Journal of College Student Personnel, el -
!1 2 3 4 5 6
7 ¡ 1
Aocldent iatljriii and Proventlon 29 661 22,7 76 0.217 0.241 8.70
!
i
JLaarlonn Joarnal of Oooupatlonal Therapy 61 952 15,6 256 0,338 0,197 3.72 !
I




Ergono»loa 77 1301 16,8 554 0,357 0.117
2.35 i
i





International J. of Phleioal dietrlbutlon and Naterlala management 30 298 9.9 20 0,098 0,000 • 14.9
Journal of Applied Belia vi oral SAienoe 30 916 30,5 255 0^600 0,200 3.59
1
Journal of Applied Taychology 97 2186 22.5 2672 1,693 0,216 0.82
Journal of Collega Studont Peraonnol 131 1189 9,0 281 0,251 0,031 4.23
F
i
Journal of Counaellng Paryohology B3 1650 19,8 1435 1,237 0.169 1.15
9




Journal of Ehiployinent Counoeling 20 323 16,1 72 0,368 0,000 4.49 \
l
Journal of Oooupatlonal Dehavlor 23 646 28,0 17 0,667 0,043 38.00 i
Journal of Oooupatlonal Peyohology 28 598 21.3 97 0,636 0,071 6.16 i•
Journal of Tranaport Roonomioe and Polioy 25 318 12,7 93 0,200 0,120 3.42
•
i




Keaeureaent and Evaluation in Ouldanoa 25 353 14,1 131 0.417 0,120 2.69
Organl «atlonal Dehavlor and Quinan Performanoa 44 1229 27,9 1223 1,610 0,091 1.00 i
Peraonnol and Ouldanoa Journal 127 1824 14,3 686 0,409 0,102 2.66 \
Peraonnel Journal 110 186 1.6 132 0,132 0,045 1.41
Peraonnel Peyohology 39 987 25,3 622 1,038 0,051 1.59
Peraonnel 45 4 0,0 79 01091 0,000 0.05
Trafilo Quarterly 32 283 8,8 63 0,189
•
0,094 4.49
TrenaportatIon Journal 28 385 13,7 25
*
0,149 0,036 15.4
Trunaportation Reaearch Part B-Methodologiel 38 580 15.2 1 0,000 0,026 580.00
Tren aportat ion 21 . 324 15,4 48 0,204 0,095 6.75
Travall Quinal n 28 456 16,2 49 0,227 0,000 9.31
Tocational Ouldanoa Quarterly 38 617 " 16,2 216 0,547 0.026 2.86
’iytn j
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DATOS IDENTIFICADCRES DE LA TABLA 1
1. N* Artículos publicados en 1981
2. N2 Referencias emitidas
3. Indice Referencias/Artículo
4. N2 citas recibidas en 1981
5. Factor de Impacto
6. Indice de inmediatez
7. Razón Output/input
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Personnel and Guidancs Journal y el Personnel Journal, con 131, 127 y - 
110 artículos respectivamente, de periodicidad mensual. En el extremo - 
opuesto encontramos: Journal of Employment Counseling (20 artículos), - 
Journal of Educational Measurement (21), dos revistas de psicología apli 
cada, y Transportation (21) una revista de Transportes. Las revistas de 
psicología aplicada presentan más artículos que las de otras especialida 
des aunque con grandes variaciones, Ergonomics y Human Factors superan - 
el valor promedio, mientras que las dedicadas exclusivamente a Transpor­
tes se encuentran por debajo del valor promedio. La periodicidad y el ta 
maño de los artículos con las variables explicativas cruciales. .
Nuestras revistas desplazan un total de 23.267 referencias, con un - 
promedio de 830.96 y una amplia dispersión. El valor es sensiblemente in 
ferior al de las otras áreas de comparación. En cuanto al volumen biblio 
gráfico ocupan los primeros puestos: Journal of Applied Psychology (2.186) 
Personnel and Guidance Journal (1.824), Journal of Vocational Behavior - 
(1.749) y Journal of Counseling Psychology (1.650). Las revistas con valo 
res menores son: Personnel (4 ), Personnel Journal (186), y Traffic Quar—  
terly (283). La gran diferencia en el número de artículos que las revis—  
tas publican al año explica en buena parte las diferencias entre las re­
vistas en cuanto al volumen de citas se refiere. Por eso hemos obtenido - 
un úndice de referencias/artículo que nos permite una comparación más ajus 
tada. El promedio es inferior al de las otras áreas. Los valores más altos 
son: Counseling Psychologist (57.3), Journal of Applied Behavioral Science 
(30.5) y Journal of Vocational Behavior (30.5), todas ellas de psicología 
aplicada; los más bajos: Personnel (0.0Q ), Personnel Journal (1.6) y - 
Traffic Quarterly (8.8).
7.4. REVISTAS ALMACENADORAS Y DIFUS0RA5 DE INFORMACION
Según los datos obtenidos, son preferentemente almacenadoras de infor 
mación las revistas: Transportation Research Part B-Methodological (580) 
Journal Occupational Behavior (38), Transportation Journal (15.4) y Inter
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national Journal of Physical Distribution and Materials Management f14,9) 
Estas revistas se caracterizan par recibir más información que la que dan. 
Tienen una orientación preferentemente difusora de información las revis­
tas: Personnel (0,Q5), Journal of Educational Measurement (0.76), Journal 
of Applied Psychology (o,82) y Organí^ion Behavior and Human Perfomance 
(l.OO), estas se caracterizan por dar más información de la que reciben.
7.5. VISIBILIDAD E IMPACTO DE LAS REVISTAS DENTRO Y FUERA DE LA RED
Si tomamos con indicador de visibilidad el número total de citas reci 
bidas por las distintas revistas, podemos concluir que las más visibles 
de la red san: el Journal of Applied Psychology (2.672), el Journal of — 
Counseling Psychologist (1.435), Qrganizational Behavior and Human Perfor 
manee (1.223), y Personnel and Guidance Journal (686), y las menos visi­
bles: Transportation Research B-Methodological (i), Journal of Occupatio 
nal Behavior (17), International Journal of Physical Distribution and — 
Materials Management (20) y Transportation Journal (25).
Con el fin de eliminar una serie de factores que están influyendo en - 
el número de citas recibidas (como la periodicidad de la publicación, la 
mayor o menor antigüedad, el nivel de especialización, la temática) se es 
tableció el factor de impacto (GARFIELD, 1975), que consiste en el cocien 
te entre el número de citas recibidas a artículos de los dos últimas años 
y el número de artículos publicados en dichos años. Este índice nos ofre­
ce una determinación cuantitativa de la relevancia media de los artículos 
de una revista y, por tanto, de la propia revista. El rango de impacto de 
las revistas de nuestra red oscila entre 0.00 y 1.693, inferior al de las 
otras áreas. Los cinco primeros puestos los ouepan: Journal of Applied - 
Psychology (1.693), que se muestra como la revista básica en el área, - 
Qrganizational Behavior and Human Performance (1.610), Journal of Vocatio 
nal Behavior (1.526), Journal of Counseling Psychologist (1.237) y Person 
nel Psychology (1.038). Las revistas de menor impacto son: Transportation 
Research B-Methodological (0.00), Personnel Í0.09) e International Journal 
of Physical Distribution and Materials Management (0.098).
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Los dos índices combinan las citas que las revistas de la red han re 
cibido tanto de publicaciones internas como externas a la misma, por - 
tanto son valares generales. Resulta más interesante el conocimiento de 
la visibilidad que las revistas poseen dentro de la propia red. Para - 
ello, resulta suficiente considerar el número de citas recibidas dentro 
de la red por las revistas una vez eliminadas las autocitas. Como ya se­
ñalamos para este cálculo hay que hacer la salvedad de que operamos se 
bre una muestra de citas (poco más del 60%),teniendo en cuenta esto pi 
de señalarse que las revistas que se muestran como más visibles en la - 
red son: Journal of Applied Psychology (614), Journal of Counseling - 
Psychology (365), Qrganizational Behavior and Human Performance (256),- 
Journal of Vocational Behavior (219), Personnel and Guidance Journal - 
(180), Personnel Psychology (149), Counseling Psychologist (98) y Voca­
tional Guidance Quarterly (88), y las que menos: Accident Analysis and 
Prevention (-), American Journal Qccup. Therapy (-), International Jour 
nal of Physical Distribution and Materials Menagement (-), Journal of »- 
of Applied Behavioral Science (-), Journal of Occuoational Behavior (-), 
Personnel Journal (-), Personnel (-), Transportation Journal (-), -
Transportation Research B—Vlethodoloqical (-), y Travail Humain (-).
7.6. FACTORES ESTRUCTURALES DE LA RED
La TABLA 2 ofrece los datos básicos de las citas recibidas mutuamente 
por las revistas de la red. En las filas están las referencias emitidas y 
en las columnas las citas recibidas; por tanto, se muestra qué revista ci 
ta a qué revista y al cuál no y como consecuencia, podemos determinar las 
conexiones existentes entre ellas.
Un total de 4.545 citas se ofrecen entre si las revistas de la red con 
un 32.04% del total de citas analizadas, de las cuales 2.383 son autoci—  
tas, un 52.43% de ellas. Estos datos muestran que hay una considerable va 
riación en el abastecimiento de información a la red entre las distintas 
revistas,pues se apoyan considerablemente en revistas ajenas a la red.
TABLA 2 DATOS BIBLIOMETRIGOS DE LA RED EN EL CAMPO DE LA PSICOLOGIA INDUSTRIAL
1 2  3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 TOT
1 27 8 35
2 192 192
3 67 24 8 20 119
4 125 14 18 177
5 30 91 19 140
6 13 3 16
7 16 16
Q 329 30 119 73 551
9 7 161 56 11 45 7 287
10 24 13 7 360 68 12 28 11 523
11 50 50
12 13 26 47 7 10 112
13 68 10 7/ 31 10 126
14 82 21 10 21 19 153
15 23 3 26
16 11 93 104 7 233 14 31 32 33 39 597
17 26 5 16 10 5 70
18 110 6 184 14 314








































TOT 27 192 165 178 125 13 16 943 179 725 55 53 7 31 33 452 53 440 363 16 249 6 11 15 6 20 26 146 4545
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Por otra parta, las referencias que las revistas de la red emiten a 
la propia red es un indicador que sirve para caracterizar dos tipos de 
revistas: las de orientación interna y las de orientación interdisci—  
plinar "aquellas en que domina una orientación interna ocupan un lugar 
muy central dentro de esta área; por el contrario, las que atienden a 
revistas externas a la red en una proporción fuerte tendrían un carác­
ter interdisciplinar (PEIRO y CARPINTERO, 1981). Presentan los valores 
más altos y, por tanto, mayor proyección interna: Journal Vacational - 
Behavior, Journal of Applied Psychology, Journal of Counseling Psycho—  
logy, Qrganizational Behavior and Human Performance y Personnel Psycho­
logy y las que menos: Personnel, Traffic Quarterly y Transportation - 
Research.
En el GRAFICO 1 presentamos la red básica de revistas detectada. - 
Encontramos un bloque — revistas 15 , 24, 6 , 26 y 23—  compuesto por 
revistas dedicadas a temas de Transporte exclusivamente. Poj* otra parte 
detectamos un gran bloque, articulada en toma a las revistas 8, 16, 19 
10, 17, 14, 21 y 18 que se muestran como centrales en el área, se trata 
del grupo de revistas que, con distintos indicadores, se han mosteado - 
como básicas en el área. A este bloque, quedan vinculadas a través de - 
la revista 8 (Journal of Applied Psychology) las tres revistas que de—  
tectamos como básicas en el área del factor humano en la conducción de 
vehículos automóviles (TCRTOSA, PEREZ y SOLER, 1983], lo cual parece in 
dicar de nuevo el carácter de revista general y aglutinante del Journal 
Applied Psychology, revista básica del área, encontramos, también, un - 
fuerte peso de los trabajos recogidos en revistas dedicadas a cansejo,- 
orientación y selección profesional y el peso de la moderna psicología 
de las organizaciones.
GRAFICO 1





7.7. RED BASICA DE COMUNICACION EN EL AREA DE ESTUDIO DEL FACTOR 
HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS AUTOMOVILES
Nuestro primer paso para realizar el análisis de la red básica de - 
comunicación dentro de nuestra área de estudio, ha sido la selección - 
de las revistas más importantes, con el objetivo de delimitar la red - 
de comunicación formal que subyace a dicha comunidad científica.
Con este fin, hemos establecido como criterio básico de selección - 
del grupo de revistas, aquéllas que hayan publicado al menos 10 artícu 
los sobre el factor humano en la conducción durante nuestro período de 
estudio. Mediante dicho criterio hemos obtenido un bloque de 19 revis­
tas que representan un 5.35% del total de revistas y recogen un 50.45% 
del total de artículos publicados.
De este modo contamos con un núcleo importante de revistas que pro­
ponemos como red básica de comunicación y compuesto por publicaciones 
periódicas que representan un espectro inderdisciplinar de nuestra área 
de estudio.
De cada una de estas 19 publicaciones hemos obtenido el número de re 
ferencias emitidas a las restantes revistas de la red establecida, y el 
número de citas recibidas por cada una de ellas desde las revistas que 
configuraban este grupo básica; asimismo, hemos recogido diversos índi­
ces de impacto y obsolescencia, y hemos constituido sólo datos de nues­
tro análisis (TABLA 3 ). Todo ello a partir de los datos presentados - 
en el Journal Citation Reports de 1982.
a) Volumen de información de las revistas de la red
En nuestro análisis, el total de 19 revistas que componen la red es­
tudiada publicaron a lo largo del año 1982 un volumen de 1.514 artícu­
los, lo que supone una media de 79.68 trabajas por revista. Una desvia­
ción típica de 100.28 nos dá una idea de la amplia dispersión que existe
REVISTAS 1
1
2 3 4 5 6 7 0 9 1U 11 12 13 14 15 16 17
ERGÜNOMICS 02 1 .550 10 .90 0 35 .61 0 .0 214 13.00 141 9.09 6 5 .8 0 676 0 .5 3 2 95 309 1 .10 .9 7
ACC ANAL PR 57 650 11 .54 6 2 6 .0 9 5.6 95 14 .44 50 0 .0 1 6 1 .0 5 126 0 .3 3 3 14 109 0 .7 5 .9 4
HUMAN FACT 64 1 .2 47 1 9 .40 7 2 0 .0 6 6 .9 209 16.76 102 0 .1 0 4 0 .0 0 452 0 .4 5 4 57 266 0 .7 6 .9 3
J. SAFE RES 16
TliAFFIC Q 56 0
mANGP ncs 70 1 .3 4 7 19 .24 3 3 0 .9 4 7 I 5 .2 0 71 5 .2 0 100.00 07 0 .2 2 3 0 71 1 .0 0 1 .0 0
POLICE CHIEF 100 253 1 .3 4 5 5 5 .3 3 30 11.05 25 9 .0 0 0 3 .3 3 77 0 .0 3 7 0 30 0 .0 3 .9 0
o m i’svac 56 994 17 .73 4 5 7 .5 4 3 .2 110 11 .07 110 11 .07 100.00 271 0 .5 4 9 0 110 1 .0 0 1 .0 0
TRAV IRJMAIN 32 465 14 .53 7 2 4 .3 0 50 10.75 27 5 .8 0 5 4 .0 0 47 0 .1 0 2 0 50 0 .5 4 .00
J. APP1 PSYC 107
1
2 .3 7 4 2 2 .1 9 0 3 2 .6 0 7 .0 403 16 .97 397 16 .72 98 .5 1 3016 1.601 96 499 1 .22 .9 9
PERC MOT SK 510 5 .6 9 0 11 .17 0 2 5 .2 6 0 .3 410 7.33 37n 6 .4 9 00 .5 1 1964 0 .2 0 2 22 440 0 .9 3 .9 9
J. STUD ALC 66 1 .404 2 2 .4 0 5 23 .9 1 5 .0 252 16.90 115 7 .7 5 45 .6 3 875 0 .7 6 2 4 256 0 .4 7 .6 5
U J STUD AL 1139 131 • r
W  D SCI LAW 42 500 12 .09 0 2 5 .1 9 7 .7 47 9.25 30 7 .4 0 0 0 .0 5 150 0 .2 2 6 0 47 0 .0 0 .9 0
PSYa*)LOGIE 11 439 3 9 .9 1 0 4 0 .0 6 0 0 .0 0 28 0 .1 0 2 0 O 1 .0 0
ALC CLIN EX 0 4/
J. CRIM LAW 40 1 .002 3 7 .5 4 9 4 0 .0 9 9 .4 49 2 .7 2 49 2 .7 2 100.00 523 0 .7 5 7 10 59 1 .2 0 .9 0
OPERAT nE8 76 1 .560 2 0 .5 3 10 3 3 .5 2 10.0 146 9.36 146 9.36 100.00 1451 0 .6 9 3 0 146 1 .00 1 .0 0
TRIAL 105 531 5 .0 6 4 4 4 .4 4 4 .5 20 5.27 2R 5 .2 7 100.00 119 0 .1 6 0 0 20 1 .00 1 .0 0
TOTAL 1514 20910 13.01 2130 10.10 1606 0.U 6 7 9 .1 0 11067 445 2575 1 .0 0
X 79.60 1394 152,14 112,33 650/11 2 3 ,4 2
DT 1 0 0 ^0  
_______1---------------
1337/16 131,31 119 A l 0 2 9 5 6 40 ¿33
296
DATOS IDENTIFICADORES DE LA TABLA 3
Columnas:
1. Número de artículos publicados en 1982
2. Número de referencias emitidas en 1982
3. Indice de referencias por artículo
4. Indice de vida media
5. Indice de inmediatez de PRICE
6 . Indice de permanencia
7. Número de referencias emitidas a la red en 1982
8 . Porcentaje de referencias emitidas a la red en 1982
9. Número de autocitas
10. Porcentaje de autocitas sobre el total de referencias emitidas
11. Autoalimentacion dentro de la red
12. Número total de citas recibidas por la revista
13. Factor de impacto según el SSCI
14. Número de citas recibidas de la red (excepto autocitas)
15. Tráfico en la red
16. Razán imput/output
17. Congruencia de la red
Filas:
Las 19 revistas de la red
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en el grupa con respecto al número de artículos.
Aparecen como publicaciones con mayor número de artículos: Perceptual 
6 Motor Skills con 510, Journal of Applied Psycholoqy con 107 y Trial - 
con 105. En el polo opuesta, Psychologie can 11 artículos y Travail Hu- 
main con 32 ( TABLA 3 col. 1).
Con respecto a las referencias emitidas por las revistas de la red se 
elevan a un total de 20.910, con un promedio de 1,394 referencias por re 
vista y una desviación típica de 1.337.46, lo que reafirma de nuevo el - 
carácter diferencial de las revistas en lo que hace referencia al nivel 
de información utilizado por los artículos publicados en ellas y explíci 
tamente mencionados.
Una publicación aparece alejada del resta por su amplio volumen de - 
referencias; se trata de Perceptual & Motor Skills con 5.698 referencias; 
ésta era, asimismo, la revista que mayor número de artículos publicaba•- 
A continuación el Journal of Applied Psychology con 2.374, Journal of - 
Criminal Law & Criminology con 1.802, Operations Research con 1.560 y - 
Ergonomics con 1.550. Entre las publicaciones con menor número de refe­
rencias emitidas encontramos: Pólice Chief con 253, Psychologie con 439 
y Travail Humain con 465. Ambos núcleos de publicaciones se adecúan bas­
tante bien a los grupos con mayor y menor número de artículos respectiva 
mente. (TABLA 3 col. 2)
A continuación, y partiendo de los datos ya comentados, pasamos a cía 
sificar a las revistas según el volumen medio de referencias de sus artí 
culos utilizando el índice de referencias por articulo (PRICE, 1970) -
(TABLA 3 col.3). En nuestro análisis obtenemos un índice global de - 
13.81, lo que nos indica que se trata de un grupo de publicaciones perte 
necientes al grupa de revistas '‘normales” (con un promedio entre 10 y 22 
referencias por artículo)• Revisando en particular cada una de las revis 
tas de nuestra red, observamos que dos de ellas pertenecen al tipo "ex- 
cathedra” y otras tantas a la categoría de "revisión”. Las revistas con
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índices más elevados son: Psychologie (39-91) y Journal of Criminal Law 
and Criminology (37-54). Los índices más bajos son los de las revistas - 
Pólice Chief (1-34) y Trial (5.05).
Al comparar la nuestra con otras redes estudiadas llama la atención - 
las diferencias en el número de artículos, así como de referencias. En - 
la red de revistas de Modificación de Conducta (PEIRG y CARPINTERO, 1981) 
que incluiría 25 revistas, el total de artículos publicados fuá de 3.330, 
con 63.650 referencias; el índice de referencias por artículo fué de - 
21.66. La red de revistas de Psicología Experimental (PASCUAL et al., 1981) 
que agrupa también 25 revistas, cuenta con 2.224 artículos, 45.825 citas; 
y un índice de referencias por artículo que sitúa a la mitad de las revis 
tas en el polo de las "reviews". La red de revistas sobre Aspectos Bioló 
gicos de la Conducta (SALVADOR et al., 1903), con 29 publicaciones, el to 
tal de artículos publicados fué de 11.696, que suponen 332.965 citas y un 
índice de referencias por artículo de 28.47, Nuestros resultados, pues, - 
se aproximan más que a ningún área la de la Psicología Aplicada (comenta­
da en el apartado anterior)• Ello confirma claramente que nuestra área de 
estudio se encuentra definida por un cuerpo de investigaciones y orienta­
ción teórica que la sitúan dentro de la Psicología Aplicada.
b) Las Revistas de la Red desde una perspectiva temporal
El Indice de Vida Media (8URT0N y KEBLER, 1960), obtiene en nuestro - 
análisis unos valores entre los 3 y los 10 años (TABLA 3 , Col.4). Con
3 y 4 años de vida media aparecen: Transportation Research (3), Bulletin 
of the British Psychological Society (4) y Trial (4). Cuentan con una vi­
da media de 9 y 10 las siguientes publicaciones: Journal of Criminal Law 
and Criminology (9) y Operátions Research. De nuevo, al comparar nuestra 
red con otros resultados obtenidos, nuestra red parece manejar información 
ligeramente más reciente.
Utilizando ahora el Indice de Inmediatez de PRICE (TABLA 3 f Col.5) 
encontramos que en nuestra red de revistas ninguna de las revistas perte­
nece al grupo de las de "archivo". El grupo de "research front" o vanguar
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dia investigadora está compuesto por: Bulletin of the British Psychologi 
cal Societv (57.54% de las referencias publicadas en los últimos 5 años), 
Pólice Chief (55.33%), Psychologie (48,06%) y Trial (44,44%). El resto de 
publicaciones se sitúan entre ambos polos.
Un último indicador, el Indice de Permanencia (espacio temporal en el 
que la información es utilizada por otras publicaciones) entre aquellas - 
revistas de la red en las que el 50% de las citas que reciben se disper­
san en un período que va de 8 a 10 años, tal como Ergonomicst Perceptual 
and Motor Skills, Journal of Criminal Law and Criminology y Operátions - 
Research, y en aquellas otras como Accident Analysis and Prevention, - 
Bulletin of the British Psychological Society, Journal of Studies on - 
Alcohol y Trial, en las que entre los últimos 3 y 5 años recogen el 50% - 
de las referencias. Todo hace suponer, tal como señalábamos al comentar - 
la metodología empleada en este trabaja, que las revistas con un índice 
de permanencia menor ofrecen un tipo de investigación más obsoleta que las 
de mayor índice de permanencia; éstas últimas ofrecerían informaciones - 
útiles para la investigación durante períodos más largos de tiempo, lo - 
cual podría ser un indicador de la mayor calidad de ^os trabajos por ella 
presentados.
c) Orientación de las Revistas de la Red
En las columnas de 7 a 10 de la TABLA 3 podemos observar la infor­
mación que seguidamente pasamos a comentar referente a la distribución de 
las referencias emitidas por las revistas de la red, es decir su orienta­
ción.
Las publicaciones que mayor número de citas hacen a la red son: —
Perceptual 5Motor Skills con 418, Journal of Applied Psychology con 403,- 
Journal of Studies on Alcohol con 252 y Human Factors con 209. En el polo 
opuesto, con una orientación de mayor espectro temático, aparecerían: -
Trial con 28 referencias, Pólice Chief con 30, Medicine Science & the Law 
con 47, Journal of Criminal Law & Criminology con 49 y Travael Humain con 
50, Las revistas restantes se sitúan en posiciones intermedias.
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Si consideramos además las citas a la red proporcionalmente al número 
total de referencias de la revista no encontramos ninguna variación en - 
cuanto a las revistas más citadoras en comparación con los datos absolutas 
anteriormente comentados.
En cifras globales, un 10.18% de las citas totales que emiten las re­
vistas de la red van dirigidas a la propia red, mientras que el 89.82% — 
restante se dirige hacia otros campos. El promedio de citas por revista 
a la red es de 152.14, con una desviación típica de 131.31. Hay que seña 
lar además que un 8.05% (1.685) del total de citas emitidas son en reali 
dad autocitas.
Siguiendo esta línea de análisis, apreciamos que el nivel de autocitas 
(autoalimentación dentro de la red) denota una alta especialización, ya - 
que más de las tres cuartas partes de las citas emitidas (79.10%) son - 
autocitas (TABLA 3 col. 9 y 11). En este punto resaltarían con mayor - 
nivel de autocitas y por tanto con mayor grado de autoalimentación son — 
las siguientes: Transportation Research (100.00%), Bulletin of the British 
Psychological Society (100.00%), Journal of Criminal Law & Criminology - 
(100.00%), Operátions Research (100,00%), Trial (100.00%) y Journal of - 
Applied Psycholoqy (98.51%). Mientras que con mayor apertura temática y - 
por tanto con menor porcentaje de autocitas tendríamos: Journal of Studies 
on Alcohol (45.63%), Human Factors (48.80%) y Travail Humain (54.00%).
Comparada con otras redes estudiadas, la autoalimentación obtenida den 
tro de la nuestra es muy superior en dicho nivel a todas ellas: Modifica­
ción de Conducta (39.68%), Psicología Experimental (40.71%) y Aspectos Bi 
ológicos de la Conducta (52.85%).
d) Visibilidad e Impacto de las Revistas dentro y fuera de la Bed
Haciendo referencia concreta al área de la psicología, señalaba GARFIELC 
que un grupo relativamente pequeño de 50 revistas recogía un 77% del total 
de citas emitidas por todas las revistas de esta especialidad (GARFIELD,- 
1975). Este hecho muestra a las claras la importancia diferencial de dis­
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tintas revistas. Así pues, si tomamos como indicador de visibilidad el - 
número total de citas recibidas por las distintas revistas (TABLA 3 Col, 
12), podemos concluir que las más visibles son: Journal of Applied - 
Psycholoqy con 3.016, Perceptual & Motor Skills con 1.964, Operátions 
Research con 1.451 y Quarterly Journal of Studies on Alcohol con 1.139. - 
Mientras que en términos comparativos apenas son citadas las siguientes: 
Psychologie con 28 citas, Travail Humain con 47 y Traffic Quarterly con - 
56.
El total d8 19 revistas de la red reciben un volumen de 11.057 citas - 
en 1982, con un promedio de 650.41 citas por revista y una desviación tí­
pica de 829.56.
Para determinar ahora la visibilidad que las revistas poseen dentro - 
de la propia red, utilizaremos el Factor de Impacto propuesto por -
GARFIELD (1975). En nuestra distribución sus valores oscilan entre 1.601 
obtenido por el Journal of Applied Psychology, y 0.102 de Travail Humain 
(TABLA 3 Gol. 13).
e)Tráfico de Información y sus Características principales.
Como ya señalamos anteriormente, el tráfico de información se define —, 
como el total de los mensajes intercambiados durante un determinado perío 
do de tiempo (PEIRO y CARPINTERO, 1981).
Las 19 revistas que componen la red básica de comunicación en el área 
estudiada cuentan con un total de 2.575 mensajes emitidos o recibidos en 
1982 (TABLA 3 Cal. 15). Las publicaciones que más contribuyen al tráfi­
co de la red son: Journal of Applied Psychology con 499 mensajes, —
Perceptual & Motor Skills con 440 y Ergonomics con 309. Las que menos con 
tribuciones aportan son: Psychologie, con cero mensajes emitidos, Trial - 
con 28, Medicine Sciencs & the Law con 47 y Travail Humain con 50.
Como ya hemos señalado, podemos cuantificar y determinar la dirección 
hacia la que se dirige el tráfico ds información mediante la razón ontput/
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imput (razón entre las citas que emite una revista y las que recibe]. -
En nuestro estudio aparecen como alimentadoras (razones bajas], que son 
revistas "fuente”, las siguientes: Journal of Studies on Alcohol ( .47], 
Travail Humain (.54], Accident Analysis and Prevention ( .75) y Human - 
Factors (.76).
Como revistas almacenadoras contamos con: Journal of Applied Psycholo 
qy (1.22), Journal of Criminal Law and Criminology (1.20) y Ergonomics - 
(1.10). (TABLA 3 Co.16).
Por lo que respecta a la congruencia de la red, se puede observar que 
las revistas individualmente consideradas aparecen con un índice más baja 
de congruencia Journal of Studies on Alcohol (r =.65). En contraposición 
encontramos con índices más altos (eliminadas las r = 1.00 debidas a las 
autocitas), Journal of Applied Psychology (r =* .99), Perceptual and - 
Motor Skills ( r = .99), Medicine Science and the Law ( r = .98), Journal 
of Criminal Law and Criminology ( r = .98) y Ergonomics ( r =.97),
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7.8. FACTORES ESTRUCTURALES OE LA RED
Analizamos en este punto la organización interna y estructura de la red 
estudiada. Para ello, construimos una matriz con los datos básicos (TABLA 
4 ) donde se representan las citas emitidas y recibidas entre las revis­
tas de la red. En las filas de la mencionada Tabla aparecen las referencias 
que cada una de las publicaciones emite al resto; y en las columnas las ci­
tas recibidas por ellas. La diagonal de la matriz la Componen las autocitas.
Un total de 2.130 citas se ofrecen entre si las revistas de la red, - 
de las cuales 1.685 son autocitas (un 79.10%). Estos datos muestran que - 
hay una considerable variación en el abastecimiento de información a la — 
red entre las distintas revistas, pues se apoyan considerablemente en revis 
tas ajenas a la red.
Por otra parte, las referencias que las revistas de la red emiten a la 
propia red es un indicador que sirve para caracterizar dos tipos de revis­
tas: las de orientación interna y las de orientación interdi§cipoinar "aque 
lias en que domina una orientación interna ocupan un lugar muy central den­
tro de esta área; por el contrario, las que atienden a revistas externas a 
la red en una proporción fuerte tendrían un carácter interdisciplinar" - 
(PEIRQ y CARPINTERO, 1981). Presentan los valores más altos y, por tanto,- 
mayor proyección interna: Perceptual and Motor Skills y Journal of Applied 
Psychology y las de valores más bajos son Pólice Chief, Medicine Science — 
and the Law y Journal of Criminal Law and Criminology.
En el GRAFICO 2 presentamos la red básica de revistas detectada. Encon 
tramos un gran bloque-revistas 1, 2, 3, 9, 10 y 11- compuesto por revistas 
especializadas en temas de ergonomía, prevención de accidentes y psicología 
aplicada. Este núcleo principal se enlaza a través del Journal of Studies - 
on Alcohol con revistas de carácter legal -revistas 7, 14 y 17—  y con el 
Quarterly Journal of Studies on Alcohol. Las revistas básicas en el área, 
por el número de elecciones recibido parecen ser Ergonomics y el Journal of 
Applied Psychology que aparecen como revistas de carácter general y agluti­
nante.
TA0LA 4 DATOS niOLTOM'TRicnr; OE I A RFD OE REVISTAS DEL S.S.C.1.
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GRAFICO 2 RED BASICA DE REVISTAS EN EL CAMPO DE INVESTIGACION DE LOS "FACTORES







A causa del carácter atípico de los factores estructurales de nuestra - 
red de revistas: escasa frecuencia de citación entre las revistas que for­
ma la red y el elevadísimo porcentaje de autocitas, hemos creído convenien 
te ampliar el estudio de dicha red recurriendo a componer otras dos matri­
ces siguiendo otros criterios que ampliasen la información.
En la primera de estas matrices aparecen en las filas nuestra red de re 
vistas y en columnas las revistas más citadas por ellas (5 la TABLA.5 ).- 
Por el contrario, hemos construido otra matriz en la que sus columnas se - 
representan las máximas citadores ( 5 como máximo) de las revistas de la - 
red (TABLA 6 ).
7 .0.1. Matriz red de revistas y las revistas más citadas por ellas
En la presente matriz aparece un flujo de información de 2.686, de las 
cuales 1.650 son autocitas (61.43$), lo que vuelve a indicar un elevado - 
porcentaje de autoalimentación entre las revistas de la red.
En función de la distribución de las revistas, tal como muestra el - 
GRAFICO 3 , podemos observar ya a simple vista que no existe una distri
bución aleatoria de las citas. Asimismo, detectamos un núcleo principal — 
de revistas en tomo a Ergonomics, tal como sucedía en la estructura bási­
ca de la red. Todas estas revistas interrelacionadas a través de las citas 
pertenecen a las especialidades de psicología aplicada y ergonomía, muy - 
relacionados con revistas de psicología experimental y factores percepti­
vos (Journal of Experimental Psychology y Perceptual and Motor Skills)• A 
través de esta última revista se establece una conexión con otro importante 
núcleo que se articula en tomo al Journal of Consulting in Clinic; estas - 
revistas son un carácter bastante heterogéneo ya que nos encontramos publi­
caciones de psicología general, personalidad, medicina legal y estudios so­
bre alcohol.
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Aparece también en esta red estructural dos pequeños núcleos totalmente 
independientes. Uno de ellos está compuesto por revistas de carácter jurí­
dico y legal: Journal of Criminal Law and Criminology, Trial, Harvard Law 
Review y Pólice Chief. Por último, detectamos una vinculación independien­
te de todas las anteriores conexiones entre Transportation Research y — 
Operátions Research.
7.0.2. Matriz red de revistas y las revistas más citadoras de la red
En la matriz que varaos a comentar a continuación (TABLA 6 ) aparecen
en las filas nuestra red de revistas y en columnas las revistas máximas ci 
tadoras de ellas. El total de mensajes emitidos en esta red es de 2.112, - 
de los cuales un 84.46j¿ son autocitas; con lo que queda suficientemente da 
mostrado que la gran proporción de autoalimentación es uno de los rasgos — 
más característicos de la red que estamos analizando.
En el GRAFICO 4 presentamos el diagrama de la estructura que estamos - 
analizando. A la vista de dicha representación podemos seguir insistiendo 
en que Ergonomics, el Journal of Applied Psychology y Human Factors son re­
vistas clave dentro de la psicología de los “Factores Humanos en la conduc­
ción de vehículos automóviles". A este núcleo de tres publicaciones apare­
cen relacionadas revistas de psicología general, de factores perceptivos, - 
estudios sobre alcohol y relaciones hombre-máquina. No debe pasar tampoco - 
desapercibido el carácter de revista interrelacionadora entre publicaciones 
de ergonomía y de otras especialidades del Perceptual and Motor Skilss. — 
Aparecen también relacionadas con este grupo el Traffic Quarterly, Transpor 
tation Research y Operátions Research, todas ellas revistas dedicadas a la 
investigación en el área del transporte.
En este caso encontramos también un núcleo independiente de publicacio­
nes de carácter legal y jurídico. Oetectamos, por último, un pequeño núcleo 
de tres revistas: Travail Humain, Psychologie y l*Année Psychologique, cu­
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GRAFICO REPRESENTACION DE LA CONEXION DE LAS REVISTAS DE LA RED CON OTRAS REVISTAS
EN FUNCION DE LAS CITAS RECIBIDAS (SSCI, 1966-02)
C A P I T U L O  a
*• EL ESTUDIO DEL TEMA DEL FACTOR HUMANO 
EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS EN ESPA 
ÑA H
EL ESTUDIO DEL TEMA DEL FACTOR HUMANO EN LA 
CONDUCCION DE VEHICULOS EN ESPAÑA
El objetivo fundamental del presente trabajo ha sido ogrecer una panorá 
mica del estada actual de la investigación en el campo del factor humano — 
en la conducción de vehículos automóviles. Esta investigación ha utilizado 
como fuente básica de datos el Social Science Citation Index, repertorio — 
que no incluye, lamentablemente, ninguna revista española entre las en él 
vaciadas. Este hecho nos ha llevado ha analizar, independientemente pero 
con un carácter exhaustivo, la evolución y la situación actual de la inveís 
tigación sobre el factor humano en la conducción de vehículos automóviles 
en nuestro país, España, creemos que nuestro trabajo quedaría incompleto - 
si no hubiésemos introducida este capítulo, y precisamente con este fin lo 
hemos hecho.
Q.2 La” Revista de Psicología General y Aplicadef y el Instituto 
Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia
Para estudiar las aportaciones que en nuestra país se han podido ha 
cer al tema de la conducción de vehículos, desde su perspectiva psico­
lógica, hemos analizado la publicación formal que ha servido de cauce 
institucional a los que han trabajado en el área. Esta publicación es 
la Revista de Psicología General y Aplicada.
El antecedente directo de esta revista hay que situarlo en "Psicatéc
- ■ i  .  i m
nia", primera publicación psicológica de la po’stguerra española, y que 
fué el órgano de expresión del Instituto Nacional de Psicotécnia, sien 
do una revista especializada en temas de Psicología Aplicada. Pero, - 
el Dr. GERMAIN, estimó conveniente que la psicología española precisa­
ba de otra publicación más completa y la revista '‘Psicotécnia" se con-
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virtió en 1946 en la Revista de Psicología General y Aplicada, que vi 
no a sustituirla.
Es necesario reiterar aquí el papel que esta revista jugó a lo lar 
go de sus distintas etapas en el desarrollo de la psicología española 
tanto en su vertiente práctica — como órgano de expresión del Institu 
to y sus laboratorios— , teórica — reflejando los trabajos más impor­
tantes realizados en nuestro pais y fomentando la comunicación con - 
otros— , institucional — creación de la Sociedad Española de Psicolo­
gía y de la Licenciatura de Psicología-, y profesional — estando en 
primera línea reivindicativa de los derechos del psicólogo.
La Revista de Psicología General y Aplicada, en el apartado de No­
ticias e Información ha venido publicando una sección titulada¡“Exáme
I»
nes de conductores de vehículos. Ordenación de tráfico. En ella se ha 
venido informando puntualmente de todas aquellas noticiqs de interés 
relevante en el campo de la conducción, ya sean descubrimientos, nue­
vos aparatos, congresos, seminarios, encuentros, etc. Así, la R.P.G.A. 
ha pumplido su misión informativa sobre el tema hasta final de 1979, - 
en que con el cambio del Comité de Redacción desaparece esta sección.
Con la década de los 80 se "inicia una nueva etapa en la Revista - 
de Psicología General y Aplicada" (R.P.G.A., 35, 1980 Editorial]. -
Ello es debido al cambio en el Instituto Nacional de Psicología Aplica 
da, que a partir del Real Decreto 2.689/1980, de 21 de Noviembre, pasa 
a denominarse: Instituto de Orientación Educativa, y Profesional, te­
niendo a su cargo, como función propia, la realización de las tareas - 
de orientación educativa y profesional en los Institutos Nacionales de 
Bachillerato, y Centros Oficiales de Formación Profesional, en colabo­
ración con el profesorado a estos Centros, dejando de tener competen—  
- cia en la expedición de los certificados de aptitud psicotécnica para 
la conducción de vehículos.
No podemos pasar de largo sin hacer un breve resumen de la historia 
del Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia, institu—
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ción básica en nuestro país en el estudio del tema de la psicología 
y conducción de vehículos.
En 1922, se funda en Madrid el Instituto de Reeducación de Inváli­
dos de Carabanchel, regido por CESAR DE MADARIAGA. Pronta se estable­
cerá en él un Servicio de Orientación Profesional (1924), y este será 
el germen del que pronto se llamó Instituto de Orientación y Selección 
Profesional de Madrid.
En 1928, y con la participación activa de MADARIAGA, GERMAIN, RO­
DRIGO y MALLART, se elabora el Libro II del Estatuto de Formación Pro 
fesional, en donde se eleva a la categoría de Institutos de Orienta­
ción y Selección Profesional a los dos servicios ya existentes de Ma­
drid y Barcelona, así como se crean las Oficinas -Laboratorio de Orien 
tación y Selección Profesional provinciales.
En 1931 el Instituto pasa a depender no ya del Ministerio de Traba­
jo, sino del de Instrucción Pública, ampliándose de este modo su acti­
vidad a todas las etapas de la enseñanza. GERMAIN es nombrado director 
(GERMAIN, 1980).
En 1934 se transforma el entonces Instituto Psicotécnico en Institu 
to Nacional de Psicotécnia, encargándose de la formación del personal 
que había de ocuparse de los servicios nacionales de Orientación y Se­
lección Profesional.
En el período de la guerra civil, y tras su terminación, al incorpo 
rarse el Instituto a la nueva administración del Régimen del General - 
Franco, fué desalojado y, se mantuvo gracias a la labor de IBARROLA, - 
que se hizo cargo de la dirección, con asistencia de MALLART (MALLART, 
1981).
En 1946, el Instituto a instancias ds GERMAIN transforma la revista 
Psicotécnia (que se había editado en el período 1939-1945) en la Revis 
ta de Psicología General y Aplicada.
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Por un Decreto de 2 de Septiembre de 1955 se reorganiza el Institu 
tof pasando a depender del Ministerio de Educación, con la denomina—  
cien de Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia,
En 1956 GERMAIN ocupa de nuevo la dirección e incorpora a éste - 
los materiales y trabajos del Departamento de Psicología Experiemntal 
del Consejo Superior de Investigaciones Científicas.
Por Orden del 25 de Enero de 1956, se reorganiza el funcionamiento 
del Instituto de Psicología Aplicada de la Diputación de Barcelona, - 
dándosele una mayor autonomía, aunque ello no suponga una desvincula—  
ción del Instituto Nacional.
En 1957 el Instituto pasa a depender de la Dirección General de - 
Enseñanza Laboral, juntamente con todas sus delegaciones provinciales.
En 1980, pasa a denominarse Instituto de Orientación Educativa y - 
Profesional (B.O.E. 16-12-1980, Apéndice núm.8). Con esta nueva rees­
tructuración se vuelve a los Institutos d8 Psicología Aplicada la fun 
ción que siempre tuvieron como propia: la aplicación concreta de la - 
psicología, dentro del marco de la orientación educativa y profesional. 
Según señala el citado Decreto, transcurridos dos años, los nuevos - 
Institutos de Orientación Educativa y Profesional, dejarán de tener a 
su cargo la declaración de aptitud psicotécnica de los conductores.
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8.3. Desarrollo histórico de las pruebas de aptitud psicotécnicas 
para la conducción en España
Hemos de trasladarnos al ambiente de principios dB siglo para cons 
tatarque, a los 14 años de la construcción del primer vehículo autonra 
vil de cuatro ruedas (Daimler 1866), ya se exigieron públicamente exá 
menes de aptitud de los automovilistas.
Cuando el médico italiano PATRIZZI mencionó en 1900 la necesidad - 
de controlar la "constancia de la atención" de los automovilistas con 
métodos psicológicos, exponía la polémica de la sociedad de aquellos 
años con las condiciones de vida alteradas por la técnica. Por otra - 
parte, llamaba la atención hacia las posibilidades de aplicación prác 
tica de la psicología. Su exigencia de una "atención constante" apun­
taba a un requisito para la aptitud del automovilista, que sigue váli 
da aún hoy dia:"una rápida y segura orientación óptica en las situa­
ciones de tráfico de rápido cambio" (PATRIZZI, 1900).
Los primeros expertos encargados del exámen de automovilistas ( en 
-Hambu rgo, 1902; Hannover, 1903 y Essen, 1904), contribuyeron con sus 
experiencias a preparar el "Reglamento del tráfico de automóviles" pu­
blicado en Alemania en 1910. En él se fijan ciertas condiciones físi—  
cas — como capacidad visual, auditiva—  y, con curiosa precocidad, con 
diciones de carácter, e incluso, condiciones éticas. (GERMAIN, 1966).
En ese mismo año de 1910, en USA, la Sociedad Americana para la Le­
gislación Laboral celebró una asamblea para tratar de la prevención de 
accidentes de tranvias, en la que se mencionó también la "constitución 
psíquica" del conductor. El psicólogo alemán, afincado en la Universi­
dad de Harvard, H. Münsterberg, se encargó de proponer medios psicoló­
gicos para la selección de los conductores de tranvias más aptos.
También en Alemania se acentuó la importancia de la dimensión psí­
quica del conductor de vehículos como posible fuente de accidentes. -
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Así el profesor Loewenthal señalaba que "la psicología tenía el dere­
cho y la obligación de ocuparse de los accidentes automovilísticos, - 
porque algunos accidentes sólo se explicaban por un fallo de las capa 
cidades psíquicas en determinados momentos de peligro, inclusa en con 
ductores profesionales experimentados" (LOEWENTHAL, 1910),
Pero, en realidad, en su análisis de condiciones de aptitud para - 
poder tomar parte en el tráfico motorizado, Münsterberg enfatizó la - 
importancia de la atención, ya destacada por Patrizzi, y desarrolla — 
un procedimiento para examinar en los conductores el "despliegue de - 
la atención" en situaciones inconstantes y "la reacción frente a deter 
minadas sensaciones y constelaciones irritantes" (MONSTERBERG, 1910).
Se considera su procedimiento como "históricamente el primer exámen de 
conductores" (GERMAIN, 1966), al que siguió pronto un inesperado desa­
rrollo.
"Dos circunstancias facilitaron la extensión de estos exámenes de — 
conductores: por un lado, la primera guerra mundial, que obligó a los 
ejércitos de los diversos paises beligerantes a selecciones psicotécni 
cas que fueran llevadas a cabo por Moede y Piokowski en Alemania y Geme 
lli en Italia, entre otros; y, por otro lado, el progreso de los labo­
ratorios de psicología experimental, cuyas actividades prácticas empe­
zaban a desarrollarse, prestando así a los psicólogos medios para la - 
exploración de las aptitudes que se juzgaban más importantes en los — 
conductores" (GERMAIN, 1966).
Uno de los primeros centros para el estudio de conductores se esta­
bleció, con arreglo a estos criterios, en Berlín en 1915. Tenía por co 
metido, por un lado, separar los conductores no aptos y, por otro, re­
gular los tiempos de instrucción, tiempos cuya duración variaba según 
la clasificación en muy buenos, buenos, medianas y malos.
El procedimiento desarrollado por Faus-Moede y Piorkowski, puede - 
ser señalado como el primer exámen médico-psicológico de aptitud del
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conductor, por cuanto los candidatos eran examinados, por un lado, - 
por el médica, acerca de su capacidad física y fisiológica y, por otro 
lado, por el psicólogo acerca de su "constitución psíquica". La parte 
fundamental del exámen psicológico se situaba en la acción compleja de 
atención y reacción, comprobándose simultáneamente la tolerancia al — 
cansancio, al temor, la destreza manual y su conocimiento técnico.
En 1921 se celebró en Barcelona la II Conferencia Internacional de 
Psicotécnia actuando como presidente E. Claparede y como secretario - 
J.M. Lahy. En ella se congregaran algunos de los principales psicólo - 
gos europeos publicando la siguiente recomendación: "La Conferencia ex 
presa el deseo que en el ámbito del tráfico, el contrato de trabajo só 
lo sea formalizado después de un exámen psicológico de la aptitud pro­
fesional, y siempre que se observe alguna anomalía de comportamiento - 
en el candidato, se hará a éste un reconocimiento a base de un exámen 
médico, psicológico y psiquiátrico" (GERMAIN, 1966).
A esta recomendación correspondería España iniciando en Madrid y - 
luego en Barcelona, selecciones de conductores y siendo el primer pais 
que en 1934, y, en el nuevo código de la circulación incluiría la obli 
gatoriedad de la selección psicotécnica de los conductores de servicios 
públicos.
Al año siguiente de la Conferencia, el Ayuntamiento de Barcelona - 
obligó a la Compañía General de Autobuses a que sus conductores obtu­
vieran el certificado de aptitud profesional otrogado por el Instituto 
de Orientación Profesional de Barcelona, encargándose el Dr. Emilio Mi 
ra de dirigir dicho cometido. Junto al exámen médico, se realizaba - 
uno psicológica en el que se pasaba a los conductores diversas prue—  
bas para determinar la atención, la percepción — especialmente la per 
cepción de. velocidades y distancias, que daría lugar al perceptotaquí- 
metro, inventado por el propio Mira (MIRA, 1929), tiempos de reacción, 
resistencia a la fatiga y otras más; "las modestas pruebas que se rea­
lizaron se mostraron más que suficientes para llevar a cabo una selec-
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ción práctica de los choferes, clasificándolos en buenos, normales y 
malos" (KIRCHNER, 1981).
Poco después comenzó a elaborarse el Estatuto de Formación Profesio 
nal. Al iniciarse en el Ministerio la posibilidad de incorporar la - 
orientación profesional a la Formación Profesional, se solicitó la co­
laboración de las dos servicios que venían funcionando, el servicio de 
Orientación profesional de Barcelona y el Servicia de Orientación Pro­
fesional del Instituto de Reeducación de Inválidos de Madrid, centro - 
que constituyen la cuna de la psicotécnia española. El Estatuto de En­
señanza Industrial en su artículo 59 anunciaba la creación de un Insti 
tuto de Orientación y Selección Profesional en Madrid, dependiente del 
Ministerio de Trabajo. Esta disposición "fué desarrollado en el libro 
II del Estatuto de Formación Profesional para que el nuevo Instituto - 
tuviera corporeidad propia y se desarrollase con la creación de Ofici­
nas-Laboratorio de Orientación y Selección profesional, inicialmente - 
en una docena de provincias industriales de España" (MALLART, 19Q1).
El propia Germain evoca así este hecho: "Otro paso del desarrollo - 
de la Psicología en España fué la designación por el Ministerio de - 
Obras Públicas del Director del Instituto de Psicología para que forra, 
ra parte del Comité de estudio y redacción de un nuevo Código de la Cir 
culación. Representaba el reconocimiento de la importancia de la Psico­
logía en el de las reacciones y comportamiento del conductor. Nuestra - 
labor duró dos añas y, por primera vez, fué incorporada un estudio psi­
cológica del conductor al de sus condiciones físicas. La realización de 
estas exploraciones quedó encargada al Instituto Nacional de Psicología 
(entonces de Psicotécnia) y a los Institutos Provinciales dependientes 
del mismo instituto. Fué un paso importante en las aplicaciones prácti 
cas de la Psicología, que luego ha sido llevado a cabo en otros paises". 
(GERMAIN, 1980).
En el año 1929 acudieron al Instituto de Orientación y Selección Pro 
fesional de Madrid, centro en el que Germain colaboró activamente junto
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con Mallart, M. Rodrigo y Vázquez Velasco, entre otros, algunas empre 
sas industriales, como la petrolífera Transportes S.A., que le encar­
gó la selección psicológica del personal conductor de automóviles que 
necesitase admitir, así como el que tenía ya en servicio, con objeto 
de separar de este a los individuos que presentasen contraindicaciones 
y confiarles otras funciones en consonancia con sus capacidades psico— 
físicas (MALLART, 1974). Otro servicio similar fue realizado para la 
selección de los aspirantes a ingreso en la Escuela de Automovilismo
del Ejército y la selección psicotécnica de motoristas vigilantes de
carreteras, encargada al Instituto por el Ministerio de Obras Públi­
cas.
A propuesta de este Instituto, y en la V Conferencia Internacional 
de Psicotécnia, celebrada en Barcelona en 1930 fue aprobada la siguien 
te resolución: "Teniendo en cuenta el peligro que encierra el entregar 
a individuos mal dispuestos a la conducción de mecanismos de transpor­
te, la Conferencia pide a los poderes públicas de todas los paises que 
dicten las medidas necesarias para que todo el personal conductor de — 
las empresas de transporte, tanto por tierra, como por agua y aire, -
sea sometido a selección previa de aptitud por medio de exámen psico—
técnico" (Actas de la V Conferencia Internacional de Psicotécnia, Bar­
celona, 1930).
En 1931, el Instituto "inició un interesante estudio con vistas a - 
la selección psicofisiológica de los conductores de la Sociedad Madri­
leña de Tranvias, con objeto de poder ser distribuidos científicamente 
según sus aptitudes y capacidades, entre las líneas de más a menas di­
ficultad profesional, desde el punto de vista de la rapidez y la preci 
sión de la conducción, así como de la prevención de accidentes" (MALLART 
1974).
Las enseñanzas de automovilismo se introdujeron en las Escuelas de 
Trabajo en los años 1932 y 1933, con las que se daban especiales facili 
dades para el permiso de conductor que desearan los alumnos.
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Para la redacción del primer libro que reglamentaba ampliamente lo 
referente a la obtención del permiso y carnet de conductor de vehícu­
los de motor mecánica, que establecía tres categorías de la conducción 
se llamó a formar parte de la Comisión Técnica especial al entonces Di 
rector del Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia - 
Dr. Germain (MALLART, 1983).
Por esas mismas fechas, se celebró en Madrid, y convocando a los - 
expertos de tráfico de las poblaciones más importantes de España, una 
reunión técnica que trató especialmente de la prevención de los acciden 
tes, como problema central de la organización del tráfico urbano. Parte 
del programa de la reunión fue una detenida visita colectiva al Institu 
to Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia, centro que participó 
en ese primer Congreso Municipal de Circulación con una ponencia prepa 
rada por los profesores Germain, Rodrigo y Mallart que apareció coma - 
artículo en la Revista de Organización Científica, y que llevaba por - 
título "La Psicología en la organización del tráfico".
También en el año 1932, se estableció la obligatoriedad del exámen 
psicotécnico para ingresar en la Escuela de Conductores del Ejército, - 
obligatoriedad que luego se extendió a los aspirantes a ingreso en los 
servicios de aviación militar. Estos exámenes primero se hicieron en el 
Instituto Nacional de Psicología. Luego, la propia Escuela Militar de - 
Automovilismo, en nuevos locales, se equipó con aparatos y psicólogos — 
especiales para efectuar ellos mismos los exámenes en la Escuela (que 
se amplió en consonancia con las crecientes dotaciones). Luego las auto 
ridades de aviación formalizaron y extendieron las actividades de selec 
ción de su personal de ingreso o de especialización, que ha venido uti­
lizando regularmente al Instituto para realizar los exámenes de aspiran 
tes a pilotos (¡MALLART, 1983).
No debemos cerrar esta breve síntesis de la década fundacional del - 
Instituto de Orientación y Selección Profesional de Madrid, sin recor - 
dar la participación del Dr. Germain, como director de este Centro, en 
la elaboración del Código de la Circulación, en 1934.
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En efecto, una Orden de la Presidencia del Consejo de Ministros, pu 
blicada en la Gaceta de Madrid de 3 de Diciembre de 1933, disponía que 
una comisión en la que se integraría el Director del Instituto, prepa­
rase un nuevo Reglamento de Circulación de Vehículos con motor mecáni­
co para las Vias Públicas de España, Los resultados de su trabajo apa­
recieron bajo la forma del "Código de la Circulación" que entró en vi­
gor el 1 de Noviembre de 1934, Entre las previsiones referentes a garan 
tias de aptitud de los profesionales al volante. En el artículo 24 se v 
dispuso lo siguiente: "Todo solicitante de permiso de conducción de pri 
mera clase, deberá obtener, con anterioridad que no exceda de tres me­
ses de la fecha en que, cumplimentando lo anteriormente preceptuado, - 
presente un Certificada de reconocimiento psicofisiológico o psicatéc- 
nico expedido, ya sea por el Instituto Nacional de Psicotécnia o por - 
una de sus oficinas-laboratorio provinciales". Esta disposición "colo­
có a España a la vanguardia de los paises que adoptaron medidas cientí 
ficas encaminadas a elevar la calidad y la seguridad de los conducto­
res, así como a disminuir la accidentabilidad en el tráfico" (MALLART, 
1974).
En 1934 el Instituto de Barcelona se hizo cargo de la selección de. 
los aspirantes al cuerpo de policia de la Generalitat de Catalunya así 
como de la selección de miembros para la policia urbana del Ayuntamien 
to de Barcelona y de la selección de todos los chóferes aspirantes al 
carnet de primera.
Dos conceptos que han ido surgiendo a lo largo de esta evolución - 
histórica son: la concesión limitada de los permisos de conducir y la 
exploración periódica de las aptitudes y condiciones de los conductores. 
Así, esta exploración fundamentada en el campo experimental, la han lie 
vado a cabo los Institutos de Psicología Aplicada y Psicotécnia provin­
ciales.
En la década de los años 50 entró en relación el Instituto con el 
Ministerio del Aire merced a un encargo que su Director el Dr. Germain 
recibió de un Jefe de las Fuerzas Aéreas de los EEUU (GERMAIN, 1960-83)
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y que culminó can la formación de un equipo de psicólogos compuesto - 
por personal del Instituto y por un grupo de jefes y oficiales. Más - 
tarde la compañía Iberia realizó un encargo similar. Buena prueba de 
estos contactos fue la concesión al Dr. Germain por el Ministerio del 
Aire de la Cruz de primera clase con distintivo blanco . - ' -
y la publicación por parte de Germain y colaboradores en la Revista - 
de Psicología General y Aplicada de dos artículos sobre la selección 
de conductores del Ejército del aire (GERMAIN, y cois. 1958-1969).
La Orden del Ministerio de la Gobernación de 5 de Febrero de 1969 
(B.O.E, 7-2-1969) estableció las pruebas psicotécnicas a que deberían 
someterse los aspirantes a permisos de conducir de la clase C, D y E¡ 
esto es, de conductores de taxis, camiones y autobuses. Estas pruebas 
psicotécnicas, que son las que se han venido practicando hasta 1983, - 
consisten en poner de manifiesto, como mínimo, las siguientes aptitu­
des: a) atención distribuida y concretada, b) precisión en la concep­
ción de diferencias de velocidad, c) coordinación de movimientos en am 
bos brazos; d) rapidez, precisión y regularidad del tiempo de reacción 
simple y con inhibición.
Durante los años 1980 y 1981 en la Comisión Nacional de Seguridad - 
Vial (dependiente de la Dirección General de Tráfico) ha funcionado un 
grupo de trabajo con vistas a la elaboración de unas nuevas pruebas psi 
cotécnicas. El resultado de este trabajo se ha concretizado en el Real 
Decreto 1.467/1982 de 28 de Mayo (B.O.E. 6-7-1982). En este texto se re 
conoce la función del psicólogo en este tipo de evaluaciones y diagnós­
ticos y se le asigna un papel y puesto concreto en los Centros de Reco­
nocimiento Psicológico,
"La incorporación de esta última normativa, introduce "ad oculos" y 
en primer lugar una valoración creciente de la madurez, eficacia y cali 
dad de la investigación psicológica actual. En la normativa del año 1969 
aparece un procedimiento psicológico que podríamos encuadrar en un nivel 
intuicional, representado por una serie de pruebas psicológicas ingenuas
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sin contexto ni relación con los requerimientos científicos-sociales 
actuales: se mide el nivel atencional, el nivel precisional y de coar 
dinación, y los tiempos de reacción simples. Ello demuestra cierta — 
afiliación o enlace psicológico de los psicotécnicas españoles con la 
antigua psicología de Wundt. En el año 1982 se evidencia ya la aplica 
bilidad de las pruebas psicológicas dentro del marco de la conducción 
de automóviles, y el reconocimiento de la multifactorialidad de índi­
ces psicológicos como variables que inciden y mantienen determinados 
procesas de conducción y, en algunos casos, se coloca especial énfasis 
en la idoneidad sobre la utilización de pruebas psicológicas del tipo 
cuestionario de personalidad como factor dispasicional hacia el acci­
dente, etc." (SOLER, 1982).
Todo ello puede, sin duda, relacionarse con la progresiva y crecien 
te madurez de la psicología en nuestro pais, atestiguado también por - 
la constitución de Facultades Universitarias de Psicología, la apari—  
ción de Colegios Profesionales de Psicólogos y la necesidad creciente­
mente sentida de ampliar el marco de actuación y de servicios asisten- 
ciales•
Se exige un nivel normal de inteligencia (existen estudias con aná­
lisis relaciónales inteligencia-accidentes: HAKKINEN, 1958; kTJLL.FR, - 
1962; HOYOS, 1965; EGAN, 1967; GERMAIN, PINILLOS, GARCIA MORENO y N.L. 
DE ABERASTURI, 1970}, y de aptitudes sensomotoras. Dentro del grupo de 
pruebas sensomotoras se hacen más complejos (estímulos múltiples discri 
minativos en vez de los estímulos de reacción simple anteriores, etc.).
En suma, las pruebas adoptadas recientemente indican a las claras - 
un nivel de mayor atención a las expectativas psicológicas y están, en 
buena medida, ajustadas a desarrollos recientes del conocimiento y prác 
tica psicológica.
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8.4. Análisis de la Revista de Psicología General y Aplicada
8.4.1. Autores que publican traba,jas
Desde 1946 a 1980, la R.P.G.A., en torno al tema que nos ocupa, pu 
blicó 46 artículos, con un promedio anual de 1 artículo. Los artículos 
publicados en la R.P.G.A. tienen 69 firmas, con una aportación media - 
de 1,50 firmas por artículo, superior al promedio de colaboración en - 
la Revista (PASTOR, CARPINTERO, 1980). La evolución del número de fir­
mas a lo largo de los años estudiados, coincide en líneas generales con 
la del número de artículos, si exceptuamos aquellos años en los que el 
grupo de autores que trabaja con el profesor GERMAIN, publica sus traba 
jos, fruto de sus investigaciones en el Instituto de Psicología Aplica­
da y Psicotécnia. Este Instituto se muestra muy activo, enviando conti­
nuamente hasta el año 1966, artículos firmados por J. GERMAIN y sus co­
laboradores, de modo que su firma aparece durante este período en estu­
dio en el primer puesta por el número de artículos publicados por esta 
Revista, y en cabeza de las colaboraciones.
La evolución temporal de la producción aparece relacionada con suc& 
sivos momentos de interés, incluso relacionada con la aparición de pu­
blicaciones especiales. En el Gráfico 1 podemos seguir su evolución.
Podemos citar coma antecedente la publicación en España, en 195?, del 
libro del profesor R. PIRET, "Psicología del automovilista", Ed. Dossatr 
Madrid, 1957.
El Profesor PIRET, nació en Verviers (Bélgica) el 16 de dunio de 1912 
Estudió en la Universidad de Lieja, y posteriormente en el Instituto de 
Psicología de la Universidad de París. Doctor en Filosofía y Letras - 
(1934) y en Pedagogía (1940); posee los diplomas de los doctorados espe 
ciales de Psicología Experimental (1944) y de la Universidad de Paris - 
(1937).
GRAFICO 1 Evolución temporal de les publicaciones en lo RPGA (1946-1980)
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En Paris fue discípulo de J.M. LAHY, el gran especialista de la Psi 
cotécnia aplicada a la conducción de automóviles. En 1939 realizó un — 
largo viaje de estudios a los Estados Unidos. El Dr. PIRET ha pertene­
cido al Instituto de Investigaciones Científicas, desde 1938 a 1944. - 
Encargado de curso en 1945 en la Universidad de Lieja, fuá nombrado ca 
tedrático de la misma en 1950. Como consecuencia de la publicación de 
este libro, fueron creados en Bélgica en 1954, dos Centros Psicotécni- 
cos para conductores de automóviles (uno en Bruselas, bajo los auspi­
cios del "Touring-Secours" y el otro en Lieja sufragado por el "Real - 
Motor-Unión" ambos dependientes de su dirección.
Por última, el Dr. PIRET es uno de los directores de la Revista In­
ternacional Zeitschrift für Verkehrssichernet (Revista de la Seguridad 
Vial), publicada en Tübingen (Alemania), y desde 1949 es miembro del — 
Comité Directivo de la Asociación Internacional de Psicotécnia.
En el prólogo, GERMAIN afirma que "esta obra reúne un caudal de da­
tos y de información que no dejará indiferente al técnico en cuestiones 
de tráfico, ni a los psicólogos interesadas en estos problemas, entre 
los cuales me encuentro desde hace veinticinco años" (GERMAIN, 1957). - 
La traducción del libro es realizada por ARIAS-PAZ, en contacto ya con 
GERMAIN, a quien confió el estudio del personal en la Escuela de Auto­
movilismo del Ejército.
El Libro de PIRET es un auténtico manual, ya que tiene no sólo un va 
lor informativo, sino también un valor pedagógico. Selección, aprendiza 
je y pedagogía, son los tres elementos que aborda y enriquece con sus — 
estudios acerca de las condiciones y características de la conducción.
En 1958 se publica el primer artículo: "Estudias sobre la selección 
dB conductores del Ejército del Aire", firmado por J. GERMAIN, J.L. PI 
NILLOS, M. RAMO y M. PASCUAL, y a partir de este momento aparecen cla­
ramente dos puntos de máximo interés:
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En 1963 el gran psicólogo y conocedor del tema MICHEL ROCHE, pronun 
cia una conferencia en el Instituto de Psicología Aplicada y Psicotéc— 
nia de Madrid sobre la importancia del "papel de psicólogo en el mejo­
ramiento de la Seguridad Vial". (R.P.G.A., 18, 1963: 535-549). En esta 
conferencia habla de sus experiencias en el Centro de Investigaciones 
y Aplicaciones de "La Preventión Routiére" de París y precisamente del 
Centro de Selección Psicotécnica para conductores profesionales. Seña­
la la existencia de conductores-problema que podrían beneficiarse con. 
los consejos del psicólogo y que la dificultad está en disponer de las 
medidas legales para obligarles a pasar el examen. Explica el estado - 
de unas investigaciones que hace conjuntamente con el Organismo Nacio­
nal de Seguridad Vial sobre aspectos psicológicos, psicosociales y pe­
dagógicos de la conducción, y concluye afirmando que los psicólogos - 
tienen un importante papel que desempeñar en los problemas de la conduc 
ción de vehículos y accidentes de circulación. Un año más tarde el Pr. 
ROCHE publicaría su libro nEl hombre al volante”, Ed. Biblioteca Nueva 
Madrid 1964. En esta obra afirma que el hombre moderno "quiere saber,— 
quiere ser puesto frente a frente de sus responsabilidades. Desea ad­
quirir un conocimiento exacto de lo que es el conducir y sus riesgos,- 
pues presiente que así podrá disminuir los peligros a los cuales se ex 
pone: el conductor será así mas libre. En caso contrario, tendrá que - 
sufrir pesadas reglamentaciones, que, hechas para todos, imponen a ca­
da uno penosas obligaciones" (ROCHE, 1964), En esta obra condensa las 
adquisiciones esenciales derivadas de numerosos trabajos, franceses y 
extranjeros, sobre psicología del conductor y causas de accidentes.
Es, también, en este año 1963 cuando SAULI HAKKINEN publica en Hel­
sinki el resultado de sus investigaciones, que significarán un gran - 
avance en el tema‘de la personalidad y la conducción. De ello se hace 
eco la R.P.G.A.
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El otro momento importante es en 1966, El Profesor GERMAIN como Di 
rector del Instituto de Psicología Aplicada y Psicotécnia, organiza - 
un curso sobre accidentes y problemas de seguridad de tráfico, solici. 
tando diversas colaboraciones, y formando un equipo constituido por - 
Médicos, psicólogos, abogados, etc. El resultado de estas colaborado 
nes no se hace esperar, publicando la R.P.G.A. un número extraordina­
rio dedicado a seguridad vial, (R.P.G.A. 21, 1966: 890-1.124), el cual 
resumimos á Continuación. El Pr. GERMAIN, pronuncia una importante con 
ferencia en la que afirma que "la misión del psicólogo no puede quedar 
se limitada a la mera selección, sino que tiene que intervenir en el - 
aprendizaje, el cual tiene que tener un tempo diferente según el suje­
ta, de acuerdo con sus condiciones temperamentales y sus condiciones — 
caracteriológicas" (GERMAIN, 1966). Sigue refiriéndose a la importancia 
que tiene la revisión por accidente, la cual permite no sólo estudiar 
el porqué un accidente se ha producido, sino también el rehabilitar al 
sujeto que ha tenido el accidente para que este fallo no vuelva a pro­
ducirse en el futura. Hace un análisis de las causas de accidentes, pa 
sando revista a las aportaciones de los autores más importantes y ter­
mina con la importante labor que pueden llevar a efecto los Institutos 
de Psicotécnia en el estudio de las aptitudes para la conducción. "Ha 
de existir una gran colaboración entre el psicólogo y el técnico de - 
tráfico. No debe limitarse la colaboración del médico y del psicólogo 
cuando ha ocurrido un accidente, sino que debe centrarse también en el 
proceso de aprendizaje, sea cual sea el permiso que se solicite, y en­
viar al Instituto de Psicología provincial a todo solicitante que sus­
cite dudas, para ser debidamente explorado" (GERMAIN, 1966).
El Pr. LINARES MAZA revisa múltiples trabajos para demostrar la im­
portancia del carácter en la conducción. Afirma que "el automóvil favo 
rece una exaltación del impulsa de poder, más en el varón, facilita ac 
titudes de regresión (primitivas), descargas de anteriores frustracio­
nes en conductas agresivas y explosiones emotivas, por lo que cualquier 
anomalía del carácter en el conductor debe ser conocida (LINARES MAZA, 
1966).
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En este aspecto de tipos anormales de carácter y personalidad y su 
repercusión en el conducir, junto a los paranoicos y depresivos de que 
hablan HILL y TRIST respecta a la accidentabilidad, propone: "hiporaania 
eos, esquizoides, neuróticos, explosivos y caracteriales'1 (LINARES MAZA 
1966). Expone resumidas experiencias personales con el Rosenzweig y con 
E.E.G. en buenos conductores, accidentados y grupos de control.
F. ALONSO FERNANDEZ, Director del Instituto de Psicología Aplicada 
de la Coruña presenta un trabajo sobre la configuraciones psíquicas p£ 
ligrosas en la conducción de vehículos afirmando que guardan una corre 
lación positiva con los temblores de manos. El autor distingue en la — 
conducción de un vehículo estas tres fases psicológicas: el proyecto,- 
la vivencia y el control del vehículo.
"El proyecto suele consistir en la realización de un desplazamiento 
lo más rápidamente posible, sin preveer posibles contingencias.
La conducción como vivencia o experiencia vivida exalta los poten­
ciales agresivas personales, El grado de esta exaltación no depende só 
lo de la configuración de la personalidad del conductor.
Los fallos en el control del vehículo que son causa inmediata de la 
mayor parte de los accidentes de tráfico, obedecen en muchísimas ocasio 
nes, bien a la tonalidad fuertemente agresiva, bien a la tonalidad pus£ 
lánime de la vivencia del conductor" (ALONSO FERNANDEZ, 1966),
Cuando un conductor comienza a experimentar temblores de manos, de­
be someterse a un minucioso reconocimiento psicológico, psiquiátrico y 
neurológico. El temblor suele ser la manifestación externa de una alte 
ración de la personalidad o de una lesión de las estructuras del siste 
ma nervioso.
Presenta una amplia documentación psicológica acerca del estudio de 
la psicomotilidad y la personalidad de los conductores afectados por - 
temblores de mano.
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El Pr. E. PELAZ presenta un estudio sobre psicopatologías en la - 
conducción, tratando de manera somera la problemática del alcohol y - 
las drogas.
El Pr. J. OAiMTIN GALLEGO, Jefe de Departamento en el Instituto Nació 
nal de Psicología Aplicada aborda el problema de la predisposición al - 
accidente, haciendo una revisión histórica de las investigaciones reali 
zadas en este campo, así como de los resultados obtenidos.
PIEDROLA GIL, Asesor Médico de la Dirección General de Tráfico tra­
ta el problema de la fatiga en la conducción de vehículos a motor.
S. ROYO VILLANGVA, Director de la Escuela de Criminología de Madrid 
publica un trabajo sobre la problemática legal de la conducción bajo - 
los efectos del alcohol.
Los directivos de la Dirección General de Tráfico A. RUIZ HUERTA,- 
CALVO PERI3AÑEZ presentan sendos trabajos sobre la investigación de ac 
cidentes.
Por lo que respecta al aspecto legal de la responsabilidad y los - 
comportamientos en la circulación, y el papel de la Administración en 
el fenómeno circulatorio, lo abordan el equipo de letrados de la üirec 
ción General de Tráfico: BARREIRQ, MOURENZA, MUÑOZ REPISO y RODRIGUEZ 
PRIETO.
Por último cabe recalcar las palabras del entonces Director General 
J.L. TORROBA LLORENTE: " Mi intención es simplemente poner de relieve 
lo mucho que debemos esperar de la investigación psicológica y psico— 
técnica y el gran campo que el conocimientos de las raices del compar 
tamienta humana tiene abierto en la seguridad vial y la necesidad ca­
da vez mayor de llevar al terreno de las realizaciones prácticas los - 
enormes avances de esta investigación" (TORROBA LLORENTE, 1966).
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En la distribución de la productividad referida al perícdo en estu 
dio, encontramos grandes diferencias. Los tres autores más producti­
vos han publicada nada menos que 19 trabajas, lo que equivale al 41,80% 
del total de los trabajos publicados, siendo 10 el número de trabajos 
que ha publicado el escritor más productivo, seguido por uno con 5, - 
otro con 4, y, a cierta distancia los cuatro siguientes con dos traba 
jos (TABLA i ).
Como "máximos productores" hemos tomado un número de autores apro­
ximado a la raiz cuadrada del total de autores, siguiendo un criterio 
al respecto propuesto por PRICE (1963), por lo que vamos a tomar en - 
consideración 7 "máximos productores".




















10 1 2.04 1 2.04 10 14.49 10 14.49
5 1 2.04 2 4.08 5 7.25 5 21.74
4 1 2.04 3 6.12 4 5.80 19 27.54
2 4 8.16 7 14.28 8 11.60 27 39.14
1 42 85.71 49 100.00 42 60.87 69 100.00
49 100.00 62 69 100.00 -
i







A. LINARES MAZA 2
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JOSE GERMAIN
Nació en Málaga el 18 de noviembre de 1897. Estudió bachillerato en 
Bélgica, Colegio de Passy. Los exámenes de Bachillerato Ciencias-Filo­
sofía los pasó en la Sorbonne (Universidad de París) con una alta cali 
ficación.
Regresa a España y estudia medicina en la Facultad de Medicina de - 
Madrid. Según sus propias palabras: "los años de facultad fueron buenos 
porque tuve la suerte de tener magníficos maestros como CAJAL, HERNANDO 
VARELA RADIO, CARDENAL, RECASENS, NEGRIN, MARQUEZ, OLIVARES y tantos - 
otros". (Revista de Historia de la Psicología, 1980, Vol. 1, núm.1, - 
Autobiografía de GERMAIN). Termina la carrera con el doctorado en 1923.
Este mismo año va a Ginebra para recibir la enseñanza de CLAPAREDE, 
y, luego a Berlín, donde inicia la amistad con W. KCHLER y donde estu­
dia en el Laboratorio de Psicología Aplicada de H. RUPP, siendo en es­
te momento donde empieza a despertar su interés por la Psicología.
En 1924, en París, estudia Neurología con oICARD, ALAJGUAINE y - 
GUILLAIN; Psiquiatría con DUMA5 y JANET. Con este última ha mantenido 
una gran amistad. Estos últimos autores, aunque eran psiquiatras, te­
nían una gran vertiente psicológica, siendo sus contactos definitivos 
para la vida de GERMAIN.
Según sus propias palabras: "A partir de esa época seguí siendo psi 
quiatra, pero con tendencia cada vez mayor hacia la Psicología. La es­
tancia en el extranjero me ayudó mucho y formó mi personalidad como - 
psiquiatra y como psicólogo" (GER?v1AIN, 1980).
Al regreso a España, la primera piedra en su progresiva vocación co 
mo psicólogo fué puesta por el Dr. RODRIGO LAVIN en la cátedra de Psi­
cología Experimental, antigua cátedra de 3IMARR0 en la Facultad de Cien 
cias. Es en este período cuando toma contacto con maestres como CALANDRE
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y NEGRIN. LAFORA le lleva al Instituto Cajal. Según el mismo GERMAIN, 
no debemos olvidar que por aquel entonces no existía ningún centro de 
formación de psicólogos, y que los primeros pasos hacia la psicología 
fueron dados por psiquiatras: SIMARRO, LAFORA, JUARROS, FERNANDEZ SANZ, 
MARISCAL, etc. No olvidemos que la Sociedad Francesa de Psicología fue 
fundada par médicos, siendo su primer presidente nada menos que CHARCO!„
La colaboración como ayudante del Dr. LAFORA, seríala un período que 
va a ser decisivo en su vida. Es felicitado por MARANÜN y SANCHIS BANUS 
por las publicaciones que lanza a la prensa de Madrid, Es en este momen 
to cuando aparecen dos personas que van a ejercer una gran influencia: 
RAMON Y CAJA y ORTEGA Y GASSET. La Revista de Occidente fue durante años 
el lugar de reunión de lo más selecto de la cultura y del pensamiento - 
español e internacional. Allí conoció a BLA3 CABRERA, HERNANDEZ PACHECO, 
SACRISTAN, MARIAS, GOMEZ DE LA SERNA, UNAMUNO, SALINAS, ZU8IRI, DALI, - 
etc. Su estancia en el Sanatorio del Dr. LAFORA dura cuatro años, madu­
rando como médica y como psiquiatra.
Incorporado al Servicio de Orientación Profesional del Instituto de 
Reeducación de Inválidos conoce a CESAR DE MADARIAGA, Director del cen­
tro, y a  ANTONIO MELIAN, MERCEDES RODRIGO y JOSE MALLART, con los que - 
empieza a colaborar activamente en el Gabinete de Orientación Profesio­
nal.
Del resultado de esta colaboración surgieron varios tests: el Perce£ 
totakímetro de Madariaga, la prueba de atención distribuida con ayuda - 
de un kimógrafo y diversos tests de aptitudes mecánicas. Los resultados 
de la adaptación de muchos tests y sus estudios correspondientes fueren 
destruidos durante la guerra civil.
Lanzados por ese camino se estudiaron tests de atención, memoria, - 
aptitudes diversas. Fueran unos años de gran actividad y el fruto de - 
este trabaja fue de gran interés para el progreso de la Psicología en 
España. El equipo quedó constituido por un médica fisiólogo, un médica
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psiquiatra y psicólogo, una psicóloga encargada de los tests, y un psi 
cotécnico.
En 1927 asiste al IV Congreso Internacional de Psicotécnia que se — 
celebró en París, con lo que se pone en contacto con los principales - 
psicólogos de la época. También es en este momento cuando conoce a MIRA 
SDLER DOPFF, AZOY y CARDENAL en Barcelona, surgiendo una estrecha cola­
boración .
Al ser nombrado Director General de Comercio, Cesar de Madariaga, - 
se promulga el Estatuto de Formación Profesional, creándose dos Insti­
tutos de Psicotécnia: uno en Madrid y otro en Bar celona, Con el primer 
Gobierno delia República pasa GERMAIN a dirigir el Instituto de Madrid.
En 1934, establecido ya el Instituto Psicotécnico sobre bases firmes 
y canalizadas sus actividades, GERMAIN obtiene una beca para la Univer­
sidad de CAMBRIDGE, donde sigue los cursos del Pr. BARTLETT.
De 1931 a 1936 desempeña la Jefatura Médica de Psiquiatría e Higiene 
Mental en la Dirección General de Sanidad, haciendo una labor especial­
mente interesante: estableció por primera vez en España una estadística 
de enfermos mentales adoptándose para ello la clasificación de KRAEPELIN.
También da 1932 a 1936 fué profesor de Psicología y Psiquiatría en - 
la Escuela Nacional de Sanidad.
Despúes, la guerra civil: "A los pecos meses logré salir de España.
Yo nunca fuí político ni hice política, pero tenía y tengo un claro sen 
tido liberal, que en aquellos momentos no se cotizaba en ninguna de las 
dos Españas tan trágicamente separadas'1 (GERMAIN, 1980). Durante el pe­
ríodo de la guerra permaneció en Suiza con REPCND, en Lovaina con MICHO 
TTE y en París con PIERON, JANET, DUMAS, T0UL0USE y ALAJQUANINE. Es du­
rante este exilia cuando se celebra en París el Congreso Internacional 
de Psicología Científica que debía haber tenido lugar en Madrid y del -
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cual iba a ser presidente de honor ORTEGA Y GASSET, presidente MIRA, y 
secretario GERMAIN.
Durante los primeros años de la postguerra se hace cargo del Insti 
tuto de Madrid el Dr. IBARROLA y es entonces cuando empieza a editar­
se la revista Psicotécnia.
Es en 1948 cuando se crea el Departamento de Psicología Experimen­
tal del C.3.I.C. y es solicitado para organizarlo. Es entonces cuando 
surge la idea de fundar una Sociedad de Psicólogos. En 1952 quedó crea 
da la Sociedad Española de Psicología.
En 1956 es repuesto de nuevo en la dirección del Instituto de Psico 
logia y, cuando por diversas circunstancias administrativas, el Depar­
tamento en el C.S.I.C. perdió su autonomía, su material se incorporó - 
al Instituto de Psicología.
GERMAIN es el autcr que más trabajos aporta al tema del Factor Hurra 
no en la conducción de vehículos automóviles, primeramente desde el De 
partamento de Psicología Experimental del Consejo Superior de Investi­
gaciones Científicas y luego en el Instituto Nacional de Psicología - 
Aplicada y Psicotécnia.
Los antecedentes hay que buscarlos en la designación en 1935 por el 
Ministerio de Obras Públicas del director del Instituto de Psicología 
para que formase parte del Comité de estudios y redacción de un nuevo 
Código de la Circulación. Representaba el reconocimiento de la importan 
cia de la Psicología en el de las reacciones y comportamiento del con­
ductor. Por primera vez fué incorporado un estudio psicológico del con 
ductor al de sus condiciones físicas. La realización de estas explora­
ciones quedó encargada al Instituto Nacional de Psicología (entonces - 
de Psicotécnia) y a los Institutos provinciales dependientes del mismo 
Instituto (GERMAIN, 1980).
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También es interesante constatar el contacto que tuvo GERMAIN con 
el padre GEhELLI, gran especialista en Italia en el tema de la conduc 
ción, y la amistad que le unía con REPQND, autor de varios trabajos - 
sobre la conducción desde el punto de vista psicoanalítico.
En 1958 publica su primer artículo: "Estudios sobre la selección - 
de conductores del Ejército del Aire", en colaboración con J.L. PINI- 
LLOS, M. RAMG y M, PASCUAL. Se trataba de comprobar la validez de las 
pruebas psicotécnicas realizadas hasta entonces en la Escuela "A" de 
Conductores del Ejército del Aire. A la vista de los resultados obte­
nidos con los diversos tests aplicados en las dos fases primeras de - 
la investigación, se realizaron cuatro análisis factoriales de los cua 
les se dedujo que la "aptitud de conducción es una aptitud compleja, - 
en la que intervienen, por de pronto, un factor de velocidad de reac­
ción simple, un factor de coordinación vosug-matora (errores) y, un - 
factor de aptitud mecánica" (GERMAINf 1958)#
En 1959, y en colaboración con los mismos profesores publica un ar 
tículo sobre "^as pruebas de selección de conductores y su validez: - 
"nota preliminar" concluyendo que "las pruebas de coordinación visuo—
t
motriz son las que aparentemente dan resultados más consistentes en la 
selección de conductores. Los cuestionarios de información mecánica y 
automovilística siguen de cerca en grado de eficacia a éstas, mientras 
la efectividad de las pruebas perceptivas y de tiempos de reacción a r m
i — *
jan resultados más consistentes" (GERMAIN^ 1959). Menciona también el - 
valor predictivo de las pruebas de iniá-igencia general, así como el de 
factores como: experiencia, edad y kilometraje recorrida.
En definitiva, según estas conclusiones: "una bateria de tests para 
seleccionar conductores debería constar de pruebas de coordinación vi— 
suo-motriz, cuestionarios de información mecánica y automovilística, - 
pruebas perceptivas, visuales, auditivas y de atención, tiempos de reac 
ción y pruebas de inteligencia general" (GERMAIN, 1959).
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En 1961, y con motiva del Congreso Internacional de la Seguridad - 
Vial en Holanda, aborda el tema de la "predisposición a los accidentes" 
En este trabajo, y después de hacer una revisión histórica de las obras 
anteriores, hace una clasificación de la metodología ideada para estos 
estudios, que resume en estos tres tipo: 1) método de los porcentajes; 
2) comparación de las frecuencias reales , con la frecuencia teórica de­
bida al azar; y, 3) comparación del número de accidentes de conductores 
en períodos consecutivos de conducción. Presenta a continuación objec- 
ciones a cada uno de los métodos, y, defiende al final, los trabajos de 
S. HAKINNEN, que ocupan un lugar destacado en la historia de la evolu­
ción de la metodología para abordar el estudio de la predisposición a - 
los accidentes por vía estadística.
En la segunda parte del estudio plantea el problema de la anotación 
de los accidentes: "El problema que se plantea ante todo este tipo de 
investigación es el de la forma mas exacta y adecuada de anotar los da 
tos individuales con objeto de cumplir debidamente las exigencias del - 
principio de las circunstancias comparables y estar en condiciones de 
fijar definiciones precisas. La clasificación de los accidentes puede 
hacerse con arregla a un criterio objetiva:
1.- Sobre la base de la culpabilidad. (Registro jurídico).
2.- Sobre la base de un análisis del accidente que permita estable­
cer las vausas presumibles del accidente (Registro analítico-ree 
ducativo).
3.- Sobre la base de la participación que el conductor ha tenido en
el accidente; el criterio es saber si podría haber evitada el -
accidente. (Registro que sirve de base para estudiar la predis­
posición a los accidentes) (GERMAIN, 1961).
Revisa también los distintas sistemas de anotación de accidentes en 
varios paises: Canadá, Holanda, Alemania, Estados Unidos y el método - 
Español. GERMAIN habla al final del interés que tiene establecer una es 
trecha colaboración entre los Servicios de Tráfico y los Servicios de - 
Psicología aplicada, para conseguir un estudio serio y científico de —
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los accidentes de tráfico con miras a su prevención.
En este mismo año 1961, completa el estudio anterior con un artícu 
lo "Problemas de la conducción: aspectos psicológicos", en el que re­
visa los diversos trabajos que sobre el tema se han publicado en el — 
extranjero, clasificándolos en: estudios basados en consideraciones - 
psicoanalíticas; estudios basados en concepciones médicas y psicológi 
cas genérales; estudios basados en el esquema del accidente; estudios 
basados en una predisposición particular de la personalidad; estudios 
basados en exámenes de conductores predispuestos a accidentes? estu—  
dios basados en el análisis de un sólo caso; y, estudios comparativos.
De todo ello, deduce, ante todo, dos puntos fundamentales y comple­
mentarios: primero, la extensión que ha alcanzado la actuación del ps:L 
cológo frente al problema de la circulación, y, segundo, el peso que - 
el estudio de la personalidad ha tomado en la investigación de las ap­
titudes para conducir, en el aprendizaje y en los accidentes.
"La extensión de la misión del psicólogo ha dado lugar a no limitar 
su actuación al estudio de las aptitudes aisladas con miras a la selec 
ción, sino recurrir también al psicólogo para dirigir el aprendizaje, 
para condicionar los señalamientos viales y trazada de calzadas, para 
estudiar los accidentes, no sólo en función de las aptitudes, sino en 
función de las reacciones de la personalidad, y, finalmente, para uti 
lizar la metodología de la psicología clínica para establecer una te­
rapia individual de los sujetos que han sufrido accidentes y lograr - 
una rehabilitación profesional" (GERMAIN, 1961).
Concluye afirmando, que aunque ésta-es una misión demasiada exten­
sa y ambiciosa, no cabe duda de que el psicólogo tiene formación sufi 
ciente y metodología adecuada para atenderla y "espero, pronto, ver - 
psicólogos especializados en problemas de la conducción" (GERMAIN ' -
1961).
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En 1962, y con motivo de un trabajo experimental llevado a cabo - 
por equipo de la Universidad de Columbia: El Safety Ressearch Project 
del Teachers College, GERMAIN publica un artículo "Eestudio psicológi 
co de la actitud del conductor*' en el que señala que hay tres factores 
que deben integrarse en el estudio psicológico del conductor; inteli­
gencia, aptitudes y personalidad. Este tipo de diagnóstico permitirá 
pasar del llamado buen conductor al conductor seguro. La seguridad en 
el conductor entraña no sólo el grado óptimo de sus aptitudes, sino - 
también el apropiado equilibrio y uso responsable de esas aptitudes - 
por una personalidad adaptada. "No se puede prescindir de la psicolo­
gía y de sus métodos para los problemas de la circulación; ahora bien, 
hay que extenderlos y adaptarlos valiéndose para ello de los progresos 
de la psicología científica. Hay que enmarcar el problema de la selec­
ción de conductores en el ámbito de la investigación psicológica. —  
(GERMAIN, 1962). Con todo ello se constituye un conjunto psicotécnica 
clínico en el cual está incluida además, la exploración fisiológica que 
el médico especialista en estas cuestiones, y miembro indispensable del 
equipo, tiene que llevar a cabo.
En este mismo año, y en colaboración con J.L. PINILLQS, M. PASCUAL 
y A. CRIADO, publica un trabajo sobre normas de aplicación, corrección 
puntuación y baremos para la interpretación de las puntuaciones del — 
cuestionario de "Actitudes automovilísticas del Instituto Nacional de 
Psicología Aplicada y Psicotécnica". El fin es determinar la actitud - 
del examinado ante una serie de cuestiones de interés para los automo­
vilistas. La prueba consta de 40 cuestiones que se refieren, principal 
mente, a problemas relacionadas con la conducción de vehículos automó­
viles y con normas elementales de tráfico. En ellas se plantea al suje 
to situaciones práctivas ante las que ha de manifestar su actitud favo 
rabie, desfavorable•
GERMAIN, en 1963 aborda el estudio de¡"Problemas de circulación, el 
aspecto médico", donde afirma que la condición física del sujeto juega 
un papel muy importante en la conducción, y la labor del médico será,
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ants todo, preventiva e irá ligada con la del psicólogo para el estu­
dio de las aptitudes y características individuales que harán un buen 
conductor y un conductor seguro. Hechas estas indicaciones generales, 
muestra los campos de mayor interés para el médico en general en esta 
misma misión preventiva que juzga importante puntualizar y reforzar.
En 1966, el Dr. GERMAIN, como Director del Instituto de Psicología 
Aplicada y Psicotécnia en colaboración con la Dirección General de Irá 
fico, organiza un curso sobre accidentes y problemas de seguridad de - 
tráfico, solicitando diversas colaboraciones, y formando un equipo in- 
terdisciplinar. El resultado de estas colaboraciones no se hace espe­
rar, publicándose la R.P.G.A. un número extraordinario dedicado a la - 
Seguridad Vial.
GERMAIN, pronuncia una importante conferencia en la que afirma que 
la "misión del psicólogo no puede quedarse limitada a la mera selección 
sino que debe intervenir en el aprendizaje, el cual tiene que tener un 
tiempo diferente según el sujeto, de acuerdo con sus condiciones tempe 
ramentales y sus condiciones caracteriológicas" (GERMAIN, 1966)• Sigue 
refiriéndose a la importancia que tiene la revisión por accidente, la 
cual permite no sólo estudiar el porqué un accidente se ha producido, - 
sino también el rehabilitar al sujeto que ha tenido el accidente para - 
que este fallo no vuelva a prcducirse en el futuro.
Hace un análisis de las causas de accidentes, pasando revista a las 
aportaciones de los autores más importantes, y termina afirmando la im 
portante labor que pueden llevar a efecto los Institutos de Psicotéc—  
nia en el estudio de las aptitudes para la conducción. "Ha de existir 
una gran colaboración entre el psicólogo y el técnico de tráfico. No - 
debe limitarse la colaboración del médico y del psicólogo cuando ha - 
ocurrido un accidente, sino que debe centrarse también el proceso de - 
aprendizaje, sea cual sea el permiso que se solicite, y enviar al Insti 
tuto de Psicología Provincial a todo solicitante que suscite dudas, pa­
ra ser debidamente explorado (GERMAIN, 1966).
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En 1970, sigue con el tema de la validez de unas pruebas para selec 
cionar conductores, utilizando el test GERMAIN-FOERSTER. El dispositi­
vo automático de reacciones múltiples "Foerster-Germain", adaptado por 
el Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia de Madrid,- 
permite estudiar la proporción conveniente de la atención concentrada 
y distribuida y, por tanto, las dos cualidades fundamentales en todas 
las profesiones peligrosas, a saber, la decisión y la prudencia. Este 
aparato es particularmente conveniente para el exámen de los conducto­
res porque:
- El complejo de excitación que determina la elección de la reac­
ción pendiente es aproximadamente tan complicada como las sitúa 
ciones que encuentran en la práctica los conductores de automóvi 
les.
- El número de llaves y los movimientos que hay que hacer correspon 
den al de las palancas que se manejan en la dirección de coches.
- Los momentos de miedo y confusión que se presentan como ccnsecuen 
cia del trabajo pueden estudiarse por separado,
- El mejor rendimiento es determinado par su baremo correspondiente,
- La valoración de los resultados se hace automáticamente, lo que - 
resulta sumamente cómoda. Estos resultados son paralelos: por un 
lado, se pueden ver los errores y por otro, los tiempos de reac­
ción.
- Es un tests clasificador.
Este trabajo lo realizó en colaboración con J.L. PINILLGS, E. GARCIA 
MORENO y N.L. 0E ABERASTURI. Este última autor ha estudiado la evalua­
ción estadística del test Fcerster-Germain, para conductores en diver­
sas modalidades [N.L. 0E ABERAOTURI, 1981}.
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Se concluyó que podemos elegir a los conductores más capacitados y 
a los más seguros, mediante la aplicación de determinadas pruebas se­
lectivas. "Las pruebas selectivas que permiten, según este estudio, - 
un mejor pronóstico para el buen aprendizaje en la conducción son:
- El test de reacciones complejas Foerster-Germain.
- El test de rapidez de movimientos bimanuales (Ambidextrímetro).
- El test Visuo-espacial (Superpuestas).
- El test Otis Elemental.
- El test de atención concentrada perceptiva (Vermeyelen).
Otros tests que influyen en menor grado son:




Termina afirmando que "no podemos ignorar que para humanizar el trá 
fico rodado actual, aparte del estudio de las aptitudes, es preciso - 
considerar el comportamiento del conductor. En cada uno de nosotros exis 
te un conductor invisible que se llama subsconsciente que es necesaria 
controlar y cuidar. Es preciso tomar rnuy en serio la higiene mental dé­
los hombres que conducen" (GERMAIN, 1970).
Como puede apreciarse el tema del papel del psicólogo, en el mejora 
mienta de la seguridad vial es una de las principales constantes del - 
trabajo del Dr. GERMAIN, junto con el estudia de las dimensiones psico 
lógicas del conductor que pueden ayudar a ese mejoramiento. Desde esa 
misma perspectiva se preocupó por construir y validar distintos tipos de 
pruebas que permitieran la selección de los conductores más aptos, y - 
con más aptitud positiva hacia las normas de circulación.
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JOSE LUIS PINILLQS DIAZ
Nace en Bilbao (Vizcaya) en 1919. Estudia el Bachillerato en el Ins 
tituto de Enseñanza Media de Portagalete (Vizcaya) y una vez terminada 
la guerra civil estudia Filosofía y Letras en la Universidad de Zarago 
za (comunes) y en la Universidad de Madrid (sección de Filosofía) obte 
niendo premio Extraordinario de Licenciatura en 1946.
Prepara la Tesis Doctoral como Becario del Instituto Luis Vives de 
Filosofía, bajo la dirección del Profesor SANCHEZ DE MUNIAIN sobre - 
"El concepto de sabiduría", que lee en 1949 con calificación de sobre 
saliente. Es pensionado a continuación por el C.S.I.C. para ampliar - 
estudios de psicología en la Universidad de Bonn, donde permanece un 
año cursando estudias con las profesores 3. BEHN, HAN3 GRUHLE, ALOYS 
MÜLLER, ERICH ROTHACKER, HAN3 THOMAS y THEODDR LITT.
A su regreso a Madrid se incorpora como colaborador al recien crea 
do Departamento de Psicología Experimental del C.S.I.C. que dirige el 
□r. GERMAIN, y adapta una prueba de personalidad inspirada en la —  
Gestalpsychologie, a la par que realiza una investigación sobre prefe 
rencias cromáticas y personalidad, en colaboración con el Instituto - 
de óptica del C.S.I.C.
En 1951 le es concedida una beca del Sritish Council para estudiar 
psicología con el Profesor H.J. EYSENCK, en el Maudsley Hospital de - 
Londres, donde permanece hasta 1953. Trabaja con los profesores M. 3 M  
PIRO, H. FGURNEAUX y 3RENGELMANN en problemas de percepción y persona 
lidad, a la vez que mantiene relaciones con varios centros ingleses - 
interesados en selección escolar, y asiste a los cursos y seminarios 
del Profesor EYSENCKm y de ANA FREUD, 3TENGEL, G. THOMPSON, CATTEL, - 
TINBERGEN y numerosos profesores invitados que pasan constantemente - 
por el Maudsley. Fruto de esa etapa son diversas trabajos sobre per­
cepción y aprendizaje, en relación con la personalidad.
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De vuelta a Madrid, se reincorpora al mencionado Departamento de Psi 
cologia Experimental, donde bajo la supervisión de los profesores GER-** 
MAIN, EY5ENCK y BRENGELMANN -desplazados estos dos últimos a Madrid a 
tal efecto- organiza un conjunto de tests y pruebas experimentales y - 
clínicas para el estudio científico de la personalidad. En 1955 es nom 
brado profesor encargado de Psicología Experimental en la recien funda 
da Escuela de Psicología de la Universidad de Madrid, donde continúa - 
desempeñando la docencia hasta 1S61, año en que gana unas oposiciones 
a Cátedra. Durante esos años da asimismo clases de Relaciones Humanas 
en la Escuela de Organización Industrial, de Madrid, y actúa como con­
sultor de psicología industrial, a la vez que prepara oposiciones a - 
Cátedra.
Durante esos años realiza varios viajes de estudio y participación 
en Congresos por diversas países, que se enumeran más abajo, gana unas 
oposiciones a Colaborador Científica del C.S.I.C. y, finalmente, la Cá 
tedra de Psicología de la Universidad de Valencia, adonde se incorpora 
en 1962 y permanece hasta 1966. En este año obtiene por concurso de - 
traslado la Cátedra de Psicología de la Facultad de Filosofía y Letras 
(Sección Filosofía) que desempeña en la actualidad.
En 1953 toma parte en el Congreso Anual de la Sritish Psychological 
Society y en el de la Sociedad Alemana de Psicología, en el cual presen 
ta una versión del Sildererkennungstest, que es presentada asimismo des 
púes en la Universidad de París, en colaboración con el Dr. 3RENGELMANN. 
En 1957 es invitado por la Academia de Ciencias de Nueva York al Sympo- 
sio de Psicología Militar de Bruselas, en el que presenta una comunica­
ción sobre la aptitud de vuelo. En el mismo año, 1957, participa también 
en Bruselas en el Congreso Internacional de Psicología Científica, con 
los profesores HANS BRENGELMANN, e IVO KOHLER, sobre problemas de per­
cepción. Previamente, en 1955, había participado también con una comu­
nicación análoga -A Factorial Study of Privinq Aotitude- en el Congreso 
Internacional de Psicología Aplicada, celebrado en Londres. En 1951 es 
comisionado por el Gobierno Español para estudiar la Mitbestimmung en
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las empresas alemanas, y en 1960 es invitado como profesor de Psicolo-*- 
gía a la Universidad Central de Venezuela, donde enseña psicología so­
cial y de la personalidad durante un semestre, materias en las que ha­
bía venido realizando investigaciones desde 1954 hasta 1960 en el Depar 
tamente de Psicología Experimental del C.S.I.C., conforme se detalla en 
la lista de publicaciones. En 1961 es invitado de nuevo a los EE.UU. a 
un curso en los National Trainging Laboratories, con los profesores - 
LIPPITT y SCHEIN, a un Seminario sobre Comunicación en Boyd Falls, y a 
visitar los Departamentos de Psicología de Ann Arbor, Michigan State - 
University, San Luis y la School of Busines Administration de Harvard.
En 1962 se incorpora a la cátedra de Psicología de Valencia, y en - 
1963 presenta una comunicación al XIII Concrego Internacional del CIQS. 
En 1966 interviene en el VI Congreso Mundial de Sociología celebrado en 
Evian, con una comunicación sobre la imagen del hombre en las ciencias 
sociales. El año 1968 forma parte de la delegación española que acompa 
ña al Dr. GERMAIN al Congreso de la Asociación Internacional de Orien­
tación y Selección Profesional, que bajo la presidencia de éste se ce­
lebra en la ciudad de Méjico. El siguiente año es invitada a Buenos - 
Aires, como asesor de una Reunión Internacional sobre Dinámica de Gru­
pos. por la UNESCO, y el año siguiente, asimismo a otra reunión análo­
ga celebrada conjuntamente baja los auspicios de la UNESCO y el ILCE,- 
de la Universidad de Méjico, también en esta ciudad. En 1971 es invita 
do a participar en un ciclo internacional de conferencias sobre la ju­
ventud, por la Wiener Library, de Londres, con una ponencia sobre la - 
juventud española y sus problemas psicosociaies. Pronuncia igualmente 
conferencias un año más tarde, en 1972, en el Instituto de España en - 
Londres, acerca del tema "La España eterna en la encrucijada", y en la 
Universidad de Reading, sobre los problemas humanos de la juventud uni 
versitaria española. Es asimismo invitado por el Departamento de Psico 
logia de la Max-olanck Gesellschaft, en Munich, en dos ocasiones, 1970 
y 1974, a pronunciar sendas conferencias sobre "Factores connotativos 
y factores de personalidad" y sobre Lügenskale und Personnlichkeit. En 
el mismo año pronuncia una conferencia sobre este último tema en el De 
partamento de Psicología de la Universidad de Bonn, dirigido por el -
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Prof. THQMAE. En 1976 participa en una reunión de la Górresgesellschaft 
celebrada en Coblenza, con un Referat sobre "Die Krise des spanischen - 
katholizismus", igualmente, en Amsterdam sobre problemas motivacionales 
etc. Finalmente, en 1979 participa como ponente en un Seminario organi­
zado en Ginebra por el Centre Européen de la Culture sobre "Persuasión, 
ou violence" con un trabajo titulado "Persuasión, parole et liberté". - 
En 1980 realiza como asesor de la UNESCO un viaje de estudios por las 
Universidades de París, Moscú, 3onn, Aquisgrán, Ginebra y Londres para 
realizar un informe sobre programas de estinulación cognitiva, poste—  
riormente difundido por la Organización. En 1981 es invitado a pronun­
ciar una conferencia en el citado Centro Europeo de la Cultura, de Gi­
nebra, sobre "Le prégugé comme régle de conduite", en el curso de un - 
Seminario Internacional sobre el prejuicio en la sociedad contemporá­
nea.
Dentro de España, la accividad resulta más difícil de resumir. Redu 
cida a sus rasgas más salientes, y dejando a un lado las conferencias 
habituales de todo profesor universitario, cabe mencionar la colabora­
ción ccn el Ejército del Aire en el terreno de la adaptación de tests, 
durante varios años (de 1954 a 1959) así coma la colaboración con la 
Comisión Nacional de Productividad Industrial, durante un período aná­
loga, en el desarrollo de Cursos de Relaciones Humanas en la Empresa, 
y en un Seminario Nacional sobre "Valoración del Trabajo".
Entre los años 1955 y 1960 realiza diversos trabajos de investiga­
ción en el campo de la psicología social y de la personalidad, en es­
pecial sobre actitudes sociales primarias, estereotipos y personalidad 
autoritaria (Escala F) que presentan cierto interés por el momento po­
lítico en que son llevadas a cabo. Durante toda esa década colabora en 
las tareas de la Sociedad Española de Psicología, como Secretario pri­
mero y luego como Vicepresidente, así como en las tareas docentes de - 
la Escuela de Psicología de la Universidad de Madrid, y en las investí 
gadoras del también citado Departamento de Psicología Experimental.
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Incorporado a la Universidad de Valencia, en 1962, monta el primer 
Departamento de Psicología de dicha Universidad, realizando labores de 
seminario con los alumnos, varios de los cuales son en la actualidad - 
catedráticos de psicología de la Universidad Española. Durante los quiri 
ce años que lleva en la cátedra de Psicología de la Complutense ha dedi 
cado especial atención a la formación de profesorado y a la dirección - 
de Tesis Doctorales, de las que lleva dirigidas en la actualidad más de 
un centenar. Durante un lustro, de 1975 a 1980 ha organizado Cursos de 
Psicología en la Universidad Internacional Menéndez Pelayo, por los que 
han pasado entre otros los profesores CASTILLO, F. CORDON, H. 3REN- 
GELMANN, F. KANFER, EYSENCK, GENOVARD, MAYOR, PELECHANO, P0LAIN0, YELA, 
etc. Organizó asimismo el primer Congreso Internacional de Terapia de - 
Conducta llevada a cabo en España, en Palma de Mallorca en 1974, estimu 
lando reuniones científicas en esa misma línea, en colaboración con la 
Asociación Europea de Terapia de Conducta y el Instituto de Ciencias - 
del Hombre, del cual es consejero. Durante los años en que sido Secre­
tario de Departamento en la Fundación Juan March, desde 1977 hasta - 
1982, ha organizado actividades de carácter psicológico en dicha Funda 
ción: un ciclo de conferencias, una serie de artículos en el Boletín - 
Informativo de la Fundación, y una Reunión de Psicología Científica a 
nivel nacional, cuyas actas han sido publicadas en Análisis y Modifica 
ción de Conducta en 1980.
Ha colaborado activamente con las actividades culturales de las Ca­
jas de Ahorras, con el Instituto de Ciencias del Hombre que preside - 
JUAN RQF CARBALLQ, y con la Fundación de Estudios Sociológicos (FUNDES) 
de la cual es miembro fundador. Su última actividad en esta línea ha - 
consistido en actuar como moderador de una ponencia del Congreso Inter 
nacional sobre "Nuevas Metas para la Humanidad", en diciembre última, 
en la que tomaron parte, entre otros, los profesores : FRANCISCO AYALA, 
JQSEF 3R0ZEK, HAN3 EYSENCK, PETER H0FF5TATTER, ABRAHAM MOLES.
También ha tomado parte en las Semanas Sociales de España en los Con 
presos Luso-Españoles para el progreso de las Ciencias, en Madrid y Lis
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boa, Semanas de Filosofía, etc., pertenece a varias sociedades científi 
cas, entre otras a la Sociedad Española de Psicología, a la Sociedad - 
Española de Filosofía, de la que es actualmente Vicepresidente, a la - 
British Psychological Society, a la Saciedad Venezolana de Psicólogos y 
a la Sociedad Valenciana de Análisis y Cambio de Conducta, organizadora 
de una Reunión Internacional de Psicología Científica celebrada en Ali­
cante en 1981 y de la cual fué uno de los ponentes. En 1960 le fue con­
cedido el Premio Pilar Sangro por la Sociedad Española de Psicología,y 
en 1964, el Premio Luis Simarro, por la Fundación Simarro de la Univer 
sidad de Madrid.
Sus trabajos en el campo de la conducción de vehículos son los si—  
guientes:
"A factorial study of driving aptitude"
XII Congreso de la Asociación Internacional de Psicología Aplicada.
Londres. 1955
Posteriormente, en 1958, como Jefe de la Sección de Psicología Pro­
fesional del Departamento de Psicología Experimental del C.S.I.C., y - 
en colaboración con GERMAIN y PASCUAL, realiza estudios para comprobar 
la validez de las pruebas psicotécnicas sobre selección de conductores, 
realizadas hasta entonces en la Escuela de Automovilismo del Ejército 
del Aire. Estos estudios tienen su continuidad, y, en 1959, partiendo 
de las numerosas pruebas que vienen aplicándose para pronosticar la a£ 
titud para conducir, se intentan sistematizar de una forma más maneja­
ble, los más importantes estudios sobre la cuestión, y sobre todo veri 
ficar su validez científica.
En 1962 publica un trabajo sobre normas de aplicación, corrección, 
puntuación y baremos para la interpretación de las puntuaciones del - 
cuestionario de "Actitudes automovilísticas I.N.P.A.P.". El fin es de 
terminar las actitud del examinado ante una serie de cuestiones de in 
teres para los automovilistas. La prueba consta de 40 cuestiones que -
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se refieren, principalmente, a problemas relacionados con la conducción 
de vehículos automóviles y con normas elementales de tráfico. En ellas 
se plantea al sujeto situaciones prácticas ante las que ha de manifes­
tar su actitud favorable, desfavorable, o su desconocimiento de la ba­
tería (R.P.G'.A., 17. 1962: 1.025-1.03?).
En 1970, y ante la alarmante cifra de muertos en accidentas da cir­
culación, se produce en la prensa una corriente de opinión favorable a 
la adopción de medidas de prevención. Se publica entonces el último - 
trabajo en colaboración de GERMAIN y PINILL03. Tras analizar las cau­
sas de los accidentes señalan la gran importancia que en los mismas — 
tiene el factor humano y abordan el problema de las aptitudes psicoló­
gicas de los conductores, lo que PIERON denomina capacidades para con­
ducir. Se revisan históricamente las pruebas que se han venido aplican 
do para la selección de conductores y sus resultados.
Por último se describen una serie de tests de tipo manipulativo y 
aplicación individual para pronosticar las aptitudes en la conducción.
El Profesor PINILL03, aporta:
El TEST DE SEMAFOROS que es un test de rapidez perceptiva. Consta - 
la prueba de 50 Ítems. En cada uno de los items el sujeto ha de obser­
var en la parte izquierda del cuadernillo un semáforo con tres discos 
de rayado distinto, de los cuales uno solamente está señalado con una 
flecha. A continuación y en sentido horizontal se encuentran los mismos 
discos son idénticos rayados. El trabajo del sujeto consiste en señalar 
aquel discho horizontal que sea exactamente igual a aquel que señala la 
flecha. El tiempo disponible es de un minuto y cuarto para realizar to­
da la prueba.
El TEST DE LONGITUDES. Mide la apreciación de trayectorias (Factor 
E ). El ejercicio consta de dos partes. La primera parte representa el 
recorrido de varios vehículos que recorren trayectorias, como si marcha
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ran por tramos rectos de una carretera. Estas trayectorias están repr£ 
sentadas por unas flechas, de modo que están indicadas en parte. En el 
centro hay cinco números diseminados, y el ejercicio consiste en seña­
lar por qué número pasará la flecha si\/a en la dirección que se indica. 
La segunda parte las flechas tienen una dirección curvilínea. Lo mismo 
que en el ejercicio anterior, las soluciones han de ser realizadas a — 
"ojo", sin prolongar las flechas con el lapicero y sin cambiar el sen­
tido del cuadernillo.
Cada una de las partes tiene 48 items y el tiempo dado para cada - 
una de ellas es de cinco y seis minutos respectivamente.
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MARCELO PASCUAL QUINTANA
Nació en Madrid, el 16 de Septiembre de 1926. Ingresó por oposición 
en la Academia General del Aire en 1946, obteniendo el título de Gradúa 
do en Enseñanza Militar Superior en 1950. En 1957 obtiene el Diploma en 
Psicología y Psicotécnia en la Escuela de Psicología y Psicotécnia de - 
la Universidad de Madrid. En este mismo ano asciende al empleo de Capi­
tán de Aviación.
En 1971 obtiene el título de Licenciado en Filosofía y Letras (Sec­
ción Psicología), obteniendo la nota de sobresaliente en su Tesis de — 
Licenciatura: "Estudio Empírico de la Aptitud de vuelo".
Se doctora en Psicología en 1975 con nota de sobresaliente "Cum - 
Laude" y "Premio Extraordinario". Tesis: "Estructura y Dimensiones de 
la Aptitud de vuelo".
En 1979, y despúes de su ascenso a Teniente Coronel, obtiene el Di­
ploma Superior de Psicología Militar.
Su actividad docente la ha llevado a cabo en la Facultad de Psicolo 
gía de la Universidad Complutense de Madrid, así como de las Universi­
dad Autónoma. También ha ejercido la docencia en las siguientes Escue­
las y Centros de Enseñanza:
1957 - Escuela de Psicología y Psicotécnia de la Universidad de - 
Madrid.
1961 - Centro de Educación Didáctica del Ministerio de Educación.
1964 - Facultad de Derecho de la Universidad Complutense de Madrid:
Instituto de Criminología.
1965 - ICADE. Escuela Superior de Empresas.
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1969 - Colegio Universitario San Pablo (C.E.U.).
- Ministerio de Educación: Dirección General de Enseñanza Pri 
maria.
Las materias impartidas en estos centros han sido predominantemente: 
Estadística, Psicometría y Psicología Matemática.
Por lo que respecta a su actividad profesional no docente, la mayo­
ría de los trabajas e investigaciones psicológicas en las que ha parti 
cipado desde el año 1954 hasta 1981, se pueden enmarcar dentro del - 
"Estudio Experimental de la Inteligencia", el que se refiere a la "Es­
tructura diferencial de la inteligencia técnica”, y en especial a la - 
"aptitud de vuelo", la cual se consideró, inicialmente, como la capaci 
dad para comprender y manejar artefactos o ingenios aéreos y resolver 
problemas relativos a su funcionamiento.
. Todos los trabajos se han realizado en colaboración entre la Sección 
de Psicología del Ejército del Aire y, sucesivas y a veces simultánea—  
mente, el Departamento de Psicología Experimental, Instituto Luis Vives 
de Filofía del C.S.I.C., la Cátedra de Psicología General de la Facul—  
tad de Filosofía y Letras y el Departamento de Psicología Experimental 
de la Facultad de Psicología de la Universidad Complutense de Madrid. - 
Los trabajos se han llevado a Cabo con la colaboración de los Drs. GER- 
MAIN, PINILLQS y YELA.
Es miembro titular desde el año 1961 de la Saciedad Española de Psi 
cología, formando parte del cuerpo de redacción de la Revista de Psico 
logia General y Aplicada. Ingresó en 1959 en el Instituto Nacional de 
Psicología Aplicada y Psicotécnia en donde ha sido Técnico del Departa­
mento de Psicología Experimental, Psicometría y Tests. Desde 1965 has­
ta el momento actual, ocupa el cargo de Facultativo del Departamento de 
Estadística. Es miembro de la Assotiation Internacionale de Psychologie 
Appliquée.
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En cuanto a sus actividades técnico-militares las resumiremos: des 
de el año 1954 hasta 1981, ha dirigida la administración de pruebas - 
psicológicas a gran número de aspirantes a ingreso o a cursos de espe 
cialización del Ejército del Aire. Por otra parte, durante los últimos 
años ha realizado una serie de actividades dirigidas a la organización 
creación y estructuración de 1.a Psicología en las Fuerzas Armadas, y, 
en particular, durante los años 1979 a 1981, al reconocimiento oficial 
y potenciación de la Psicología en el Ejército del Aire.
A continuación relacionamos los trabajos que ha publicado este au­
tor especializado en el tema del hombre en la conducción:
1958 - "Estudio sobre la selección de conductores en el Ejército -
del Aire".
R.P.G.A.. 1958 , 48:767-790. En colaboración con GERIMAIN, - 
PINILLOS y. RAMO.
1959 - "Las pruebas de selección de conductores y su validez"
R.P.G.A.. 1959, 50:421-429. En colaboración con GERMAIN y - 
PINILLOS.
1962 - "Normas de aplicación, corrección, valoración y baremos pa­
ra la interpretación de las puntuaciones del cuestionario de 
Actitudes Automovilísticas INPAP".
R.P.G.A., 1962, 65:1.025-1.037. En colaboración con GERMAIN, 
PINILLOS y CRIADO.
- "Normas de aplicación, corrección y baremos para la interpre 
tación de las puntuaciones del cuestionario de información — 
mecánica INPAP"•
R.PrG.A.1963, 66/67:287-298. En colaboración con GERMAIN y 
PINILLOS.
Ha obtenido el Premio "Esquerdo" de la Fundación Morata en 1963 y — 
el Premio de la "Fundación Simarro" en 1974.
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JUAN DANTIN GALLEGO
Nació en Madrid, el 29 de 1906, Profesor-Jefe de Departamento en el 
Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia y miembro de - 
la Deutsche Gesellschaft für unfallheikunde, Versicherungs, Versorgungs 
und Verkehrmedicin,
Publica un artículo en 1960 sobre la fatiga y sueño en la conducción 
de automóviles, en el que parte del estudio individualizado de casos de 
sujetos que han producido fallos, para investigar a fondo las anomalías 
o causas patológicas que los originaron y extraer enseñanzas provecho­
sas, Llega a la conclusión de que: la fatiga no es sólo un problema quí 
mico-fisiológico, sino que tiene un fuerte componente psicomotor; la fa 
tiga por monotonía del camino se mejora al aproximarse al final de tra­
yecto; la fatiga empeora los reflejos y los automatismos: el conductor 
en ese estado parece un principiante.
En 1966 respondiendo a la invitación del profesor GERMAIN, colabora 
en la semana que el Instituto Nacional de Psicología dedica a la Segu­
ridad Vial, En su trabaja "El médico y la Seguridad Vial", aborda el - 
problema de la predisposición a los accidentes. Hace un estudio de la - 
bibliografía sobre el tema y los resultados obtenidos, concluyendo que 
la participación "psíquica11 en la conducción es más del 50%. Afirma que 
los "accidentables" se caracterizan por: baja inteligencia, juventud • 
excesiva, inexperiencia, egocentrismo, agresividad, tendencias antiso­
ciales e irresponsabilidad social. Habla también de los defectos de vi­
sión para la conducción.
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NICQMEDES LOPEZ DE ABERASTURI
Naca en Vitoria (Alava) el 20 de Mayo de 1914. Estudia en colegios 
religiosos en Alsasua, Fuenterrabía y Pamplona, desde donde pasa a es 
tudiar al Seminario de Valladolid; la guerra civil interrumpe su for­
mación religiosa. Después estudia Magisterio en la Escuela de Madrid y 
Filología Románica en la Universidad Complutense. Profesor del Institu 
to Ramiro de Maeztu y Jefe de Departamento de Orientación. En 1958 se 
diploma en Psicología Pedagógica y Clínica, consiguiendo el premio *■* 
GERMAIN en Psicología Clínica. En 1963 entra en contacto con el Profe­
sor GERMAIN en el Instituto de Psicología Aplicada y Psicotécnia, sien 
do en la actualidad Jefe de Departamento de Selección de Conductores.
En 1970 publica, en colaboración con GERMAIN y PINILLOS, un trabajo 
sobre validez de unas pruebas selectivas para conductores. En 1976 lie 
va a efecto una investigación sobre los factores humanos que pueden — 
ser causa de accidentes de tráfico, distinguiendo claramente: datos - 
biográficos, aptitudes y características de la personalidad.
Por último, en 1981, estudia la evaluación estadística del test - 
FoerstejM3ermain para conductores en diversas modalidades. Termina afir 
mando que, podemos elegir a los conductores más capaces y a los más se­
guros, mediante la aplicación de determinadas pruebas selectivas.
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ANTONIO LINARES MAZA
Nació en Granada, el 9 de Noviembre de 1908. Estudió medicina en la 
Universidad de Granada. En 1941 consigue el Doctorado en Medicina por 
la Universidad de Madrid. Diplomado en Psicología en 1959.
Director del Instituto Provincial de Psicología Aplicada y Psicotéc 
nia de Málaga. También responde a la invitación de GERMAIN para la Se­
mana de la Seguridad Vial y en 1965, en su trabajo: "Carácter y conduc 
ción", afirma que las cualidades físicas, sensoriales e intelectuales 
no son las únicas que condicionan el rendimiento en la conducción, si­
no que las caracteriológicas pueden valorizarlas aumentando y amplian­
do posibilidades, y también, cuando sean adversas, pueden reducir los 
rendimientos o hasta anularlos prácticamente.
Hace un estudio de la evolución histórica de las investigaciones so 
bre aptitudes para la conducción, deteniéndose en amplias síntesis de­
dicadas por PIRET, ROCHE y GRAVEL al estudio de los aspectos psicolóc[i 
eos de la conducción. Propone la utilización de una serie de pruebas - 
para el diagnóstico práctico da anomalías, citando sus experiencias - 
personales con el RQSENZWEIG y EEG.
En 1971, publica un nuevo artículo sobre: "Psicología clínica, psi­
quiatría y conducción de automóviles". En la primera parte hace un es­
tudio de la evolución histórica de los trabajos que ponen de manifies­
to el papel determinante que juega la personalidad en el comportamien­
to del conductor. Estos trabajos son múltiples, variando sobre trabajos 
psicoanalíticos, como investigaciones sobre la inteligencia dirigidas 
sobre todo a un nivel general, más que a un perfil de aptitudes o fac­
tores, y también sobre algunas circunstancias psicopatológicas: psico­
sis, esquizofrenia, epilepsia, etc. En la segunda parte del trabajo ha 
ce un estudio sobre la fatiga y la conducción, en donde cita todos los 
estudios que sobre el tema se han llevado a cabo. En la última parte, - 
habla del alcohol, drogas y conducción, señalando la importancia de las 
investigaciones de COHEN y Cois (1958) en la Universidad de Manchester.
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8*4.2. La colaboración entre los autores de la R.P.G.A. en el tema 
del Factor Humano en la conducción de vehículos automóviles 
(1945-1980)
Utilizamos aquí, la metodología sugerida por PRICE y BEAUER (1966), 
con el objeto principal del análisis de la colaboración en los traba­
jos de los autores. Para ello se toma la productividad de los autores 
como indicador que permite obtener las principales "Colegios Invisi­
bles" que hayan podido surgir en la Revista de Psicología General y - 
Aplicada entre los años 1946-1980.
La hipótesis que está a la base de este criterio es que los autores 
que colaboran en las investigaciones y publican y firman los resulta­
dos juntos establecen una vinculación estrecha entre sí y quedan indi­
rectamente vinculadas también a otros autores que han colaborado con - 
sus colaboradores (PEIRO, 1980).
Si atendemos a la distribución de acuerdo con el numero de firmas, 
observamos que los firmados solamente por un autor representan el —  
(76,09%) del total, lo que confirma la anterior apreciación. Una cuar­
ta parte (23,9%) suponen actividad en colaboración.
El grupo más importante es el centrada en torno a la figura de J, — 
GERMAIN (GRAFICO 1 ).
Nos encontramos pues, con un grupo, cuya producción aparece relacio 
nada directamente con su trabaja en ciertas instituciones investigado­
ras. Primero se trató del Departamento de Psicología Experimental del 
Consejo Superior de Investigaciones Científicas, luego continuó en el 
Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia. GERMAIN, fuá 
el director en ambos casos.
El estudio y valoración de las pruebas psicotécnicas para la selec­
ción de conductores domina el área de trabajo de estos autores junto a
GRAFICO: i Colegio Invisible de J. GERMAIN 
N* Autores: 9 N® Firmas: 27
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los problemas relativos a los factores de personalidad y la conducción 
y al papel del psicólogo en el campo de la conducción. Hay que hacer no 
tar que fuá labor del Instituto la expedición de Certificados de Aptitud 
Psicotécnica para la obtención de los permisos de conducción de las cla­
ses C, D y E.
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8.4.3. Análisis de descriptores de los artículos de la R.P.G.A.
sobre el Factor Humano en la conducción de vehículos - 
automóviles.
A la hora de construir un sistema de categorías que pudiera permi­
tir la clasificación de los trabajos que se han publicado en nuestra 
Revista durante la época en estudio y en el tema, sería ideal el con­
tar con Un sistema de categorías realizado en la misma época y en la 
Revista que se estudia, pero, desgraciadamente, la R.P.G.A no realizó 
esta sistematización y categorización de los trabajos, por lo cual nos 
hemos visto obligados a elegir, ds entre las distintas posibilidades - 
que se nos ofrecen, aquella que ofrece mejores garantías siguiendo un 
principia fundamental: que sea suficientemente amplia para que puedan 
ser distribuidos los distintos artículos, en cuanto sea posible.
Al margen de cual es el método más eficaz a la hcra de determinar - 
una categorización, se ha de tener en cuenta la época o sistema ccntem 
poráneo en el que se va a determinar la categorización, puesto que en 
comparaciones "a posteriori1* permitirá conocer qué temas son los que - 
están avanzando y cuales disminuyendo. Esto no se puede detectar sin — 
la organización y sistematización de los objetos investigados, en una 
red conceptual jerarquizada, y con el diferente peso que las diversas 
clases logran de acuerdo con el interés que les concede el grupo de in 
vestigadores de vanguardia (CARPINTERO, PEIRO, 1979).
PDr todo ello, en el presente trabajo se utilizará un sistema de ca 
tegorización cerrado aplicado a los artículos que sobre el "Factor Huma 
no en la conducción de vehículos automóviles'* recoge en sus páginas la 
Revista de Psicología General y Aplicada, durante los años 1955 a 1980. 
El criterio que se ha seguida para la clasificación de los trabajos en 
una materia determinada, se ha basado en un procedimiento excluyente,- 
de modo que se incorporasen a la categoría que es más representativa - 
del contenida. Se ha considerado más representativo lo especializado - 
que lo general.
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Se dispone, así, de unas categorías genéricas que van acompañadas - 
de otras tres, muy específicas, relacionadas directamente con los te—  
mas frecuentemente estudiados en relación con la seguridad vial y de — 
tráfico.
En particular, dentro de la categoría de Psicología General, se ha - 
incluido todo trabajo relativo a historia, revisiones básicas de carác­
ter general, o trabajos propios de un análisis conceptual de la psicolo 
gía, su objeto, o dimensiones teóricas básicas. Dentro de la categoría 
de Psicopatología se ha incluido todo trabaja relativa a la conducción 
como conducta, predisposición a los accidentes y a selección de ccnduc 
tores.
Se estudian un total de 46 artículos, que al clasificarlos en las - 
distintas categorías, se distribuyen entre estas con frecuencias desi­
guales.
Esas frecuencias y los percentajes correspondientes se recogen en la 
Tabla 2 ,
Aparece como relevante la categoría de Psicopatología, con más de la 
mitad de los artículos, el 52,16$. A ésta, sigue las categorías de Higie 
ne (Prevención) con 17,39$; Psicología Fisiológica con 13,04; Metodolo­
gía con 10,86$; Psicología General con 4,34$ y por último, Psicología - 
Social con 2,17$.
TABLA 2 FRECUENCIA DE APARICION DE DESCRIPTORES
EN LOS ARTICULOS ESTUDIADOS (RPGA; 1946-1980)
Frc. Total
Freo. N5 descrlp. °/o Apariciones
1 81 68*65 81 38.76
2 22 18.65 44 21.06
3 4 3.39 12 5.75
4 3 2.55 12 5.75
5 2 1.70 10 4.79
6 2 1.7Q 12 5.75
7 1 .85 7 3.35
8 1 .85 8 3.83
10 1 .85 10 4.79
13 1 .85 13 6.23
TOTAL: 118 209











Resulta fácilmente explicable la categoría de Psicopatología ya que 
como antes hemos indicado, dentro de ella se ha incluido todo trabajo 
relativo a la conducción como conducta, predisposición a los accidentes 
y a selección de conductores. Estas tareas son las que han venida desa­
rrollando el Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia y 
su importancia viene dada por todos los trabajos publicadas par GERMAIN 
y su grupo de colaboradores. Hacemos notar que la R.P.G.A. ha sido el - 
órgano de expresión del Instituto, y una de las funciones de dicho orga 
nismo ha consistido en declarar la aptitud psicotécnica de los conducto 
res.
Los porcentajes indicados anteriormente, coinciden en líneas genera­
les con la distribución de materias con mayor frecuencia de aparición - 
en la R.P.G.A., en el estudio bibliométrico que de esta Revista hace - 
PASTOR CARBALLG, R., en 1976.
Por lo que respecta a la evolución en los temas de interés en la Re 
vista es conocido, que los intereses de investigación en las distintas 
ciencias cambian con el trascurso del tiempo, bien por necesidades in­
trínsecas a la propia ciencia, bien por causas o necesidades ajenas a - 
ella.
Igualmente, en nuestra estudio, también se reflejan una serie de - 
fluctuaciones en los temas de interés que acaparaban la atención de - 
los investigadores. Aparecen dos momentos de expansión: 1963 y 1966. - 
Para llegar a esta conclusión, hemos desglosado las frecuencias globa­
les que contabilizaban cada una de las categorías mostradas en el apar 
tado anterior, en frecuencias contabilizadas por año (TABLA }.
El aumenta en 1963 de la Psicología Fisiológica, se explica debido 
a-que los artículos publicados en este año corresponden a Directores — 
de Institutos Provinciales de Psicología Aplicada, que sen médicos.
El gran incrementa reflejado en 1966 viene determinado con motivo - 
de la celebración de la Semana de la Seguridad Vial, como ya hemos se—
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halado anteriormente. Hay dos organismos que colaboran estrechamente - 
en su organización; el Instituto de Psicología Aplicada, que cumple — 
así su cometido detectando patologías en la conducción, y, la Dirección 
General de Tráfico, que como organismo responsable de la seguridad vial 
cubrirá la vertiente dedicada a prevención de accidentes.
Para un análisis del contenido, vemos los términos utilizados en — 
los artículos dedicados al tema.
La hipótesis nula es que todos tendrían igual frecuencia de uso. - 
Si no, es que algunos están más asociados o relacionadas con el tema — 
que otros. Es decir, nos encontramos con unos términos muy frecuentes, 
medianamente frecuentes, y otros que lo son muy poco; la aparición de 
los primeros es consistente y sistemática, mientras que la de los se­
gundos es esporádica e incidental.
Aplicamos aquí un método cuantitativo para ponderar esa asociación 
de ciertos términos con el tema. La frecuencia total de ocurrencias de 
todas los descriptores constituye el equivalente al número de eleccio­
nes emitidas. A la vez, el número total de términos diferentes propor­
ciona el volúmen de elementas integrantes "sujetos11 del grupo. La pro­
babilidad teórica de que cualquier descriptor sea elegido por el autor 
como uno de los símbolos temáticos del contenido de un artículo viene 
dada por la ecuación:
N
donde; - d es el número de elecciones recibidas por término medio,
- N representa el número de descriptores existente.
El análisis se produce dentro de una función binomial, ya que para 
cualquier descriptor hay una probabilidad p de ir aosicado al tema ge 
neral del factor humano en la conducción. Consecuentemente, q es la 
probabilidad complementaria de no aparecer en el título de los artícu 
los.
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Para el conjunto de descriptores obtenemos los parámetros relevan­
tes en la curva de distribución de frecuencias:
x = n.p 
cr = 1/n.p.q
a = q -_p 
<r
El paso siguiente consiste en establecer los límites del intervalo 
de confianza a los niveles habituales del 5$, 1Í o 1 por mil,
x = x + t - x <r
donde: — x es el valor límite superior e inferior a un determinado
nivel de significación
- P es la puntuación típica correspondiente a ese nivel de 
significación con la corrección introducida por 3ALVGSA 
en sus tablas según el grado de asimetría £ de la cur 
va.
En nuestro caso se han contabilizado 118 términos diferentes y 209 
ocurrencias de todos los términos. Así pués la media ( x ) de eleccio 
nes por término es de 1,78 (209/118) , (TABLA ).
La probabilidad de que se dé una elección es: 
p = 1t78 / 118 = 0,015
siendo q = 0,985
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A continuación calculamos la desviación típica: 
cr - \¡ 118 x 0,015 x 0,985 » 1,3
y el valor: 3 = 0,95 - 0,015 „
1 =  U,o¿*
1.3
Con el valor de 3, ya calculada buscamos la £ correspondiente:
t (para 0,64) = 1,80
Ahora ya tenemos todos los datos para determinar los límites de con 
fianza. Pero sólo nos ocuparemos del límite superior, ya que lo que — 
nos interesa son los descriptores significativamente más numerosos. — 
Entonces, límite superior para p = 0,001 :
P = 1,78 + 1,80 x 1,3 = 4.65
s 9 1
Una vez determinado el límite de significación superior podemos pa
sar a comentar los datos extraídos las cuales se presentan a continua
ción:
Años de búsqueda . . . . . . .  1955-1980
N descriptores diferentes . . . . . . .  118
Frecuencia total descriptores ......... 209
x Frecuencia/descriptores . . . . . . .  1,78
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Aquí, se ve como cada descriptor tiene una frecuencia media de ocu 
rrencia de 1,78. Al examinar los descriptores tal y como aparecen en 
la TABLA 2 comprobamos que hay 118 de ellas diferentes. Encontramos 
unos pocos de alta frecuencia, y muchos de utilización singular.
A partir del límite de significación hallado anteriormente resultan 
significativamente asociados a los artículos estudiados todos los des­
criptores que aparecen con frecuencia igual o superior a 4,65, la que 
en la práctica supone considerar a los de frecuencia igual o superior 
a 5.
En la Tabla 4 presentamos los resultados más significativos.
El análisis descriptivo, presentado en la TABLA, nos revela un - 
contexto clarificador de los objetivos investigacionales por parte de 
los autores en el R.P.G.A. Comparando estos resultados con el Gráfico 
(Sistema: Entorno/conductor/vehículos). Aparece así que el tér­
mino "conducción" engloba representativamente los tres factores del - 
gráfico, lo que se constata por la frecuencia de aparición más elevada 
y muy por encima de los restantes (con 22 ocurrencias). Paralelamente, 
y por lo que al factor entorno se refiere, los descriptores más repre­
sentativos de esta variable socio-ambiental serían a nuestro juicio - 
"tráfico" y "vial". Relacionados con el elemento humano del sistema — 
estarían "psicológico" y "selección". Por último, "automóvil", forma­
ría parte del instrumenta necesario del sistema, el vehículo. "Factor" 
y "estudios" son términos epistemológicos propios de unos trabajos — 
científicos sobre el tema.
Enlazando funcionalmente los tres elementos del sistema incluimos - 
al término " accidente", porque la aparición de este descriptor necesi 
ta de la presencia interrelacionada de los tres factores: entorno-con­
ductor-vehículo .
Señalamos pués la coincidencia de estos descriptores con el esquema 
teórico que hemos tenido en cuenta.
TABLA 4 DESCRIPTORES CON FRECUENCIA DE APARICION












8 .4.4. Autores y obras de mayor impacto en el tema del Factor Humano 
en la conducción de vehículos automóviles a través de la R.P.
6.A.
Teóricamente resulta muy claro el sentido de las referencias, de - 
las menciones explícitas, recogidas bien a pie de páginas o como biblio 
grafía general de un trabajo científico, a obras y autores, pues esta—  
blecen "conexiones entre trabajas que tienen puntos concretos en común" 
(GARFIELD, 1979,1); las citas traducen la cooperación, la construcción 
entre todos los científicos de un cuerpo común de saber. Pero además,- 
juegan un claro papel evaluador (ENDLER et al., 1973; CARPINTERO et - 
al., 1982, 1983; TORTOSA y CARPINTERO, 1981) pues permiten detectar la 
importancia diferencial que los autores que trabajan en un campo cien­
tífico determinado otorgan a determinadas obras y autores. El impacto, 
el eco despertado por obras y autores puede ser detectado cuantitativa 
mente gracias al número de citas despertado. Este método no exento de - 
limitaciones (ENDLER, 1978), permite, no obstante, interesantes aproxi­
maciones al estudio de los principales hitos en un campo de investiga­
ción concreto.
Las citas, en efecto, representan, si bien de modo un tanto grosero, 
el valor que se atribuye a la contribución de otras trabajos y otros - 
autores para un determinado tema de investigación. En efecto, diriáss 
que el número de citas indica aproximadamente el número de ocasiones — 
que otros investigadores han tenido en cuenta el trabajo citado y su - 
aportación concreta. Y de este modo, nos hallamos con que la pura dimen 
sión cuantitativa de las citas resulta orientadora acerca de la dimen—  
sión cualitativa de la aportación intelectual citada.
Para el total de 46 artículos publicados encontramos 18 con referen­
cias, y 28 sin ningún tipo de referencia. El número total de referencias 
emitidas desde esos 18 artículos es de 314, lo cual arroja un promedio- 
de citas por artículo con referencias de 17.44. Si comparamos estos re­
sultados con los de otras revistas afines como el American .lnumal nf -
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Psycholoqy (LAWLER y LAWLER, 1965], □ la impártante revista teórica — 
Psycholocjical Review que presentan valares próximas a las 14 referen­
cias por articulo con referencias,muy cercanas, aunque algo inferiores 
a los encontrados en nuestra revista, que es, no obstante, muy inferior 
al promedio presentado por una revista de revisión como el Psycholoqical 
3ulletin que se sitúa en torno a las cincuenta referencias o el Annual 
Review of Psycholoqy que supera las cien. Todo ello nos señala que núes 
tra revista, al menos en el tema que nos atañe, como es una publicación 
de carácter experimental con cierta tendencia a revisar literatura.
Se ha observado un mayor número de referencias en los artículos apa­
recidos bajo la firma de autores extranjeros, en buena medida artículos 
de corte teórico, que en el caso de los firmados por autores españoles, 
en buena parte de carácter experimental con una baja tasa de citación.
Un hecho que va intimamente vinculado con el rápido crecimiento de - 
la literatura científica es su acelerada tendencia a caer en desusa, a 
envejecer, lo que pene en primer plano una continua necesidad de actúa 
lización.
Hemos constatado el nivel de obsolescencia de las referencias apare­
cidas en la R.P.G.A.t aplicando el índice de vida media desarrollada - 
por 3urton y Kebler (1960) que fija el tiempo durante el cual fue publi 
cada la mitad de la literatura activa circulante. Dicho índice se sitúa 
entre los 6-7 años, que ubicaría a la psicología entre las ciencias na­
turales en función de dicho índice. Tan sólo tres años destacan por el 
elevado valor del índice: 1959, 1971 y 1976, que se sitúan en un valor 
de vida media de 11 años, estos valores encuentran su explicación por 
la presencia en ellos de artículos de revisión de trabajas sobre el - 
campo del hombre en la conducción. En 1959, GERMAIN, PIMILLGS y PASCUAL 
llevan a cabo una recopilación de trabajos sobre el tema, siempre pro­
blemático, de la selección de conductores. En 1971, LIMARES MAZA revisa 
la literatura anterior sobre Psicología de la conducción. Finalmente, - 
en 1976, LCPEZ DE A3ERA3TURI, JIMENEZ y ALARCGN revisan los trabajas -
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realizados sobre factores humanos que pueden ser causa de accidentes - 
de tráfico.
Este análisis nos permitió detectar los gandes "clásicos" sobre el — 
tema, nos referimos a las obras más antiguas sobre el tema citadas en - 
los artículos. Los tres trabajos anteriores a 1930 son: "The infludenc 
of industrial accidents upon individúale with specific reference to mu? 
tiple accidents" (GREEMV00D, M. y WOOOS, H. Industrial Fatigue Research; 
32, 1919); A psychological study of Individual Differences in Accidents 
Rates (FARMER, E; y CHAM8ERS, E, Londres, H. Majesty's otationery Offi­
ce, 1926), y "Praktische Psychologie der ünfále und Betriebsháden (MAR-
BE, K., Munchen, Berlin, 192S). Como puede apreciarse es el problema de
la prevención de accidentes, con especial énfasis en el estudio de los 
factores que pueden predisponer a un mayor riesgo de accidentabilidad - 
son los temas dominantes en estos trabajas, tema absolutamente vigente 
hoy dia. Oe entre ellos creemos que destaca el trabajo de MAR8E, en él 
se presenta la famosa "ley de recurrencia" o "ley de Marbe" que señala 
que la probabilidad de que una persona padezca un accidente puede deter 
minarse por el número de los ya sufridos. Esta ley fué ratificada, más 
tarde, por el investigador 3ALU HAKKINEN, que estudió la predisposición 
a los accidentes en conductores de tranvia y autobús.
8.4.4.1 ¿Análisis de los autores más citados en la Revista da Psicología Ge­
neral y Aplicada:
El análisis de las referencias aparecidas en los distintos artículos 
analizados sobre el tema del factor humano en la conducción de vehícu—
los automóviles, muestra bien a las claras la enorme importancia que en
este tema tuvo la singular figura del Jr. GERMAIN, que destaca entre un 
grupo de eminentes autores de la psicología, en general,y de los temas - 
relativas a la conducción en particular, con luz propia. (TABLA 5 ),
Pero GERMAIN no sólo es el autor más citado, sino que sus obras son 
también las más citadas. Efectivamente, entre las ocho coras más cita­
das en la revista, encontramos que siete son artículos publicados en -
TABLA 5 AUTORES MAS CITADOS EN LOS ARTICULOS SOBRE EL 
"FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS 
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la propia revista, de los cuales seis son del propio GERMAIN, otra perte 
nece al Profesor DANTIN GALLEGOf y tan sólo una de ellas es un libro, la 
única perteneciente a un autor extranjero, nos referimos a la obra del - 
gran especialista finés S. HAKINNEN "Trafic Accidents and Driver Charac- 
teristics” (HAKINNEN, 1958). Se trata de un grupo de obras que en buena 
medida resumen los principales problemas estudiados por los autores que 
publican en esta campo: estudio de los principales determinantes que in 
fluyen sobre los conductores, en vistas a la prevención de eccidentes y 
mejora de la seguridad vial, tanto en su dimensión fisiológica, como psí 
quica y estudios psicométricos sobre distintos tipos de pruebas que per- 
mitán una adecuada selección de conductores.
El análisis eschaustivo de las referencias nos ha mostrado que exis­
te un cierto aislamiento entre los distintos autores a la hora de selec 
cionar sus fuentes, pues existen muy pocas obras que hayan sido citadas 
simultáneamente por varios autores y, por tanto, en varios artículos. - 
No obstante, hemos detectado algunas coincidencias, lo que nos ha permi 
tido trazar la red básica de citas existente entre los artículos. (GRA­
FICO 2 ). Puede apreciarse que los trabajos citados son fundamental 
mente artículos, y además artículos publicados en la propia revista. De 
nuevo detectamos que en ese grupo de trabajas citadas, son los firmados 
por GERMAIN los más numerosos y los citados preferentemente, junta a - 
ellos destaca, el grupo de trabajos firmados por Dr. YELA que versan so 
bre tests y son citados en dos artículos de claro carácter psicométrico 
firmados por el Profesor GERMAIN.
También el análisis de los artículos citadores ncs muestra al grupo 
entroncada con el Profesor GERMAIN como el más citador y, además, con - 
una fuerte cohesión interna. Existe un bloque claro de trabajos interre 
lacionadcs entre si en función de las citas emitidas, representado por 
los artículos de GERMAIN et al. (1962), (1964), (1970), LOPEZ DE ASERAjB 
TURI et al. (1976), SANCHEZ JIMENES (1967) y en menor .medida MONTES AS- 
TOLFI (1975), y LINARES MAZA (1971). Este núcleo básico lo constituyen 
artículos de corte psicométrico sobre pruebas que permitan determinar - 
a los mejores conductores en vistas a prevenir posibles accidentes. -
3?B
RED DE CITAS DETECTADA EN EL ANALISIS DE REFERENCIAS DE LOS ARTICULOS 
PUBLICADOS SOBRE EL TEMA DEL "FACTOR HUMANO EN LA CONDUCCION DE VEHI- 










7 HAKKINEN, S. (1958)
8 KOLKMAN, HJ. (1956)
9 LYKES, NR.
10 LINARES UA2A, A. (1966)
11 L*HOSTE, J. (1972)
12 McFARLANQ, RA. (1957)
13 P3RET, R. (19S2)
14 T3FFIN,_J. (1944)
15a YELA, M.' (1954)
15b YELA, W. (1955)
16 YELA, M. y LAORON, LP. (1955
23 SANCHEZ JIMENEZ, J. Í1967)
24 GERMAIN, J. y cois. (1970J
25 LINARES MAZA, A. (1971)
27 LER-AT, J. (1974)
10 MULLER, A (1962) 28 MONTES ASTOLFI, F. (1975)
18 GERMAIN, J. y cois. (1964) 29 LOPEZ DE A3ERASTURI, N y col
22 COHEN, J. (1966)
22
ARTICULOS CITADOS 
1L ALONSO FERNANDEZ, A. (1966)
2 DAEL, J. Van (1941)
3 GERMAIN, J. et al. í19581 
4a GERMAIN, J. et al. (1959)
4b GERMAIN, J. et al. (1952)
4c GERMAIN, J. et al. (1962)
5a GERMAIN, J. Í19611
5b GERMAIN, J. [l9Sl1 
5c GERMAIN, J. (1562)
6a GERMAIN, J. et al. Í19701 
6b GERMAIN, J. et al. (1966)
ARTICULOS CITADOfíES
2 GERMAIN, J. y cois. (1959)
5 GERMAIN, J. Í19611 
o GERMAIN, J. (1951)
8 GERMAIN, J. y cois. (1962)
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El trabajo de LINARES estudia en primer término la evolución histórica 
de los trabajos que ponen de manifiesto el papel determinante que jue­
gan los aspectos psíquicos en el comportamiento del conductor y en una 
segunda parte habla de alcohol, drogas y conducción, factores determi­
nantes de la conducta del conductor que pueden predisponer al acciden­
te. SANCHEZ JIMENES analiza las posibles causas personales de los conduc 
tores que favorecen la accidentabilidad.
Encontramos, también un segundo bloque, formado por dos trabajos vin 
culados entre si en los que se analizan el tema de la predisposición a 
los accidentes (GERMAIN, 1961).
La vinculación entre ambos bloques viene dada a través de la obra - 
clásica de HAKINNEN.
Como puede apreciarse, es el tema de la prevención de accidentes y - 
del estudio de sus posibles determinantes en vistas a la mejora de la — 
seguridad vial, el predominante entre los autores que han cultivado es­
te área de trabajo.
C O N C L U S I O N E S
CONCLUSIONES
Desde una consideración de la ciencia ccmo organización, dentro de la 
cual están esencialmente relacionados los aspectos sociales e intelectua­
les, hemos llevado a cabo este estudio/revisión de la investigación efec­
tuada entre 1966 y 1982 sobre el "Factor Humano en la conducción de vehí­
culos automóviles".
Nos hemos movido, pues, en una zona donde convergen los problemas de - 
investigación y aplicación científicas junto a otros más generales, propios 
de la sociología de la ciencia y su aplicación a nuestra área de estudio, - 
al lado de cuestiones relacionadas con la documentación científica y la es­
tructura de la ciencia en general,
Para llevar a cabo la catalogación y estudio de todo el material publica 
do dentro de este área de investigación, hemos empleado como fuente el " So 
cial Sciences Citation Index", uno de los índices de citas y repertorio bi­
bliográfico más utilizado en Ciencias Sociales, editado por el "Institute - 
for Scientific Information" de Filadelfia (EE.UU.) bajo la dirección del - 
Doctor Eugene QARFIELD.
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,Toda esta revisión se enmarca y se desarrolla can el apoya de una meto 
dología objetiva y cuantitativa a la vez que descriptiva. Hemos empleado - 
para ello un método bibliomátrico que se ha mostrado muy preciso y objeti­
vo para el estudio de la literatura científica.
Como datos globales del presente trabajo resulta interesante destacar - 
que entre 1965 y 1982, según los datos del SSCI, fueron publicados un total 
de 1.302 artículos y documentos sobre el área científica que nos ocupa. To­
do esto material ha sido publicado por 1.453 autores, produciéndose de este 
modo un total de 2.046 firmas o trabajos.
Estos datos que acabamos de comentar enlazan directamente con los aspee 
tos de productividad, que hemos abordado desde tres puntos de vista distin 
tos. En primer, lugar a través del estudio la contribución diferencial de — 
cada uno de los autores a este tipo de investigación. Seguidamente, nos he­
mos ocupado de la procedencia institucional de los artículos, detectando de 
este modo qué instituciones o centros de trabajo se muestran como los pun­
tos geográficas y centros de investigación donde se concentra la investiga­
ción. Por último, hemos enfocado el análisis de la difusión de este tipo de 
investigación en los medios de comunicación científicaj ello permite cono­
cer qué revistas y da qué tipo son las que recogen la información relativa 
a factores humanas en la conducción.
En cuanto a la productividad de los autores, se han observado marcadas - 
diferencias individuales en este sentido, moduladas por una seria de varia­
bles que hemos intentado detallar en el capítulo correspondiente. Así, hemos 
detectado un grupo de autores altamente productivos y un enorme grupo de - 
autores muy poco productivos que únicamente han publicado uno o des traba­
jos sobre el tema en nuestro período de estudio. En cuanto al primero de -
los grupos, podemos señalar que los nombres de I.D. 3R0WN, M. LINNOILA, -
L.S. RQBERTSQN, J.A. WALLER, R. ZYLMAN, R.G. SMART, H.L. R0S3 y E.W. FINE -
son los autores más vinculados, según el volumen de trabajos publicados, a
la investigación sobre factores humanos en la conducción.
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Por lo que se refiere a instituciones, se destaca como el centra de in 
vestigación con más importante número de autores y trabajos publicados es 
el "Grganisme National de la Securité Routiére" de París. Seguido del - 
"MCR Applied Psychology" de Cambridge y el "Highway Safety Research Insti 
tute" de la Universidad de Michigan.
Si consideramos la productividad por las revistas hemos detectado que — 
la mayor parte de los trabajos publicados han aparecido básicamente en — 
Ergonomics, Accident Analysis S Prevention y Human Factors.
La clasificación temática de las revistas nos ha llevado a detectar que 
las dedicadas a ciencias biomédicas y psicología son las que mayor número 
de frecuencias obtienen como medios de publicación de artículos sobre la - 
temática que revisamos. Sin embargo, si las analizamos desde la perspectiva 
del volumen global de artículos publicados, encontramos que estos aparecen 
principalmente en revistas de ergonomía, psicología y revistas de criminólo 
gía y leyes.
Por lo que hace referencia a los aspectos de colaboración, observamos - 
una tendencia, aunque irregular, a ir incrementando el nivel de colabora­
ción dentro de la presente área de estudio, característica general de la - 
ciencia moderna (PRICE, 1973], Ligeramente por encima de un tercio de los 
árticulos son producidos en colaboración; para el total del período que - 
consideramos, el índice firmas /artículo fuá de 1.60.
Es destacable que cerca de las tres cuartas partes de los autores ( Un 
68.83^) aparecieron agrupados en núcleos o "colegios invisibles" de tamaño 
variable. Los 1.000 autores que colaboran entre sí se agrupan en 310 gru—  
pos diferentes de tamaño variable. El tamaño promedio fuá de 3.22 autores 
por colegio; no obstante, detectamos amplias variaciones en el tamaño de - 
los grupas, que oscilan entre 453 autores que no colaboraron con nadie y - 
172 grupos de 2 autores, hasta un macrogrupo de 28 autores.
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El "colegia invisible" más importante, el de 28 autores, publicó un to 
tal de 63 trabajos y 25 artículos, manteniéndose activo durante casi todo 
nuestro período de estudio (1967-1982). Está vertebrado en torno a la figu 
ra de P.L. OLSON del "Highway Research Institute" de la Universidad de Mi­
chigan.
Podemos, pues, observar que a través de la colaboración se confirma un 
campo de investigación estructurado, en el que los autores se agrupan - 
entre sí para llevar a cabo investigaciones conjuntas dentro del campo do 
los factores humanas en la conducción.
Por lo que respecta a la clasificación por temas de los artículos a tra 
vés de los descriptores o términos aparecidos en sus títulos, hemos podido 
observar que existen cuatro áreas que guardan una conexión muy relevante - 
con el tipo de investigación que se lleva a cabo en el área de la Seguri—  
dad Vial y Factores Humanos implicados en la conducción. La primera de es­
tas grandes áreas temáticas es la de Metodología, lo que indica el impor­
tante carácter experimental en que se encuadra dicha investigación. Las - 
otras categorías que le siguen son la de Medio Ambiente, que representaría 
el factor de vía y entorno en el sistema de la conducción. A continuación 
apareció la de Factores Legales y, par último, la de Aparatos y Factores - 
Técnicos.
Nos hemos ocupado también en el presente trabajo del estudio de la red 
básica de comunicación formal en la que se difunde información sobre este 
tipo de investigación. Nuestro análisis ha ida dirigido a las 19 revistas 
principales por su volumen de publicaciones en torno al tema. Es preciso — 
destacar que dichas revistas pertenecen a áreas científicas muy distintas: 
ergonomía, psicología aplicada, psicología general, drogas y adicciones, - 
transporte, leyes y criminalogía, etc. Para realizar este estudio hemos - 
considerado el total de artículos que publican, de referencias que emiten 
y de citas que a su vez reciben, todo ello junto con diferentes índices - 
de inmediatez de la literatura que utilizan y de impacto, tomando como — 
muestra el año 1982. Estos datos sobre las revistas son un punto de refe-
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rencia sobre sus características en cuanto a la información que almacenan 
y difunden. A su vez, hemos realizado un estudio de los factores estructu 
rales de la red; esto es las conexiones que se establecen entre las re—  
vistas mediante las citas emitidas y recibidas . Los datos más destacados 
que hemos encontrado han sido que se ha detectado un importante núcleo tío 
revistas especializadas en psicología y ergonomía que se articulan en tor­
no a Ergonorrd.C5 y el Journal of Applied Psvchology; aparecen también otros 
núcleos que agrupan revistas de temas legales y temas de adicciones y alca 
hol. Otra revista clave que aparece conectando distintos núcleos es el - 
Perceptual and Motor Skills. Debemos también señalar que existen elevados 
porcentajes de autoalimentación (autocitas) en la información utilizada - 
por las revistas de la red,
A la hora de hacer un balance final de esta investigación, debemos tener 
en cuenta que, estudiar las aportaciones que en nuestro país se han podido 
hacer al tema de la conducción de vehículos, desde la perspectiva psicoló­
gica, había que examinar aquellas publicaciones especializadas que han ser 
vido de cauces institucionales a los que han trabajado en el problema. En 
este sentido, la Revista de Psicología General y Aplicada, es la revista 
donde se han publicado los trabajos del Instituto Nacional de Psicología - 
Aplicada y Psicotécnia, centro m i c o  ocupado en el estudio psicotécnico de 
la conducción. Este Instituto ha venido realizando las pruebas para expe­
dir los certificados de aptitud psicotécnica para conducir vehículos auto­
móviles, y en el mismo se han integrado algunos de los especialistas más - 
relevantes en este tema de nuestro país. Por eso, el estudio de la R.P.G.A. 
ofrece la posibilidad del conocimiento más especializada que se ha produci 
do sobre el tema de la conducción, desde la perspectiva psicológica, en - 
España.
A través de este estudio hemos obtenida algunos datos reveladores que - 
pueden constituir elementos significativos que ayuden a comprender la evo­
lución y desarrollo del estudio del factor humano en la conducción de vehí 
culos en España. Entre tales datos vale la pena destacar los siguientes:
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En primer lugar, desde 1945 a 1980, la R.P.G.A., entorno al tema que - 
nos ocupa, publicó 45 artículos* La evolución temporal de la producción apa 
rece relacionada con sucesivos momentos de interés, cincluso relacionada — 
con la aparición de publicaciones especiales. Citando como antecedente la 
publicación en España, en 1957, del libro del Profesor R. PIRET "Psicología 
del automovilista", es en 1958 cuando se publica el primer artículo: "Estu­
dios sobre la selección de conductores del Ejército del Aire", firmado por 
J. GERMAIN, J.L. PINILLQS, M. RAMO, y, M. PASCUAL, y a partir de este mamen
to aparecen claramente dos momentos de máximo interés:
a) En 1963 el gran especialista en el tema M, ROCHE, pronuncia una confe 
rencia en el Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotécnia 
sobre el: "papel del psicólogo en el mejoramiento de la seguridad —
vial". Es también en este año cuando S. HAKKINEN publica en Helsinki
el resultado de sus investigaciones, que significarán un gran avance 
en el tema de la personalidad y la conducción. Un año más tarde el - 
Profesor ROCHE publicaría su libro "El hombre al volante", obra que 
condensa las adquisiciones esenciales derivadas de numerosos trabajos 
sobre psicología del conductor. De todo ello se hace eco la R.P.G.A.
b) El otro momento importante es en 1966. El Profesor GERMAIN, en colabo 
ración con la Dirección General de Tráfico, organiza un curso sobre - 
accidentes y problemas de seguridad del tráfico, formando un equipo - 
interdisciplinar. El resultado se traduce en un numera extraordinario 
de la R.P.G.A. dedicado a la seguridad vial.
En segundo lugar, observamos que, en la distribución de la productividad 
hay grandes diferencias. Existe un grupo de autores especializados: GERMAIN 
PINILLOS y PASCUAL, y otro grupo de "transeúntes ocasionales". Estos últi—  
mas son autores que, con motivo de alguna reunión especial, se les ha pedi­
do colaboración y han presentado un sólo trabajo. Entre los autores extran­
jeros destacamos que, aunque sólo hayan publicado un artículo en España, en 
su país son grandes autoridades en el tema (COHEN, HAKKINEN, ROCHE).
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El núcleo de trabajos procede del Instituto Nacional de Psicología Apli 
cada y Psicotécnia, de los Institutos Provinciales, y un tercero de Univer 
sidades; este último ya de la época de la Psicología como carrera universi 
taria.
Por lo que respecta a la especialidad profesional de los autores, el - 
51,42% son Psicólogos, el 17.14% Abogados y, el 8,57% Médicos.
Otro dato revelador extraído de este trabajo, es que hay un índice de - 
colaboración más alto que en los artículos de la R.P.G.A. considerado en - 
su conjunto. De los grupos de colaboración tres son españoles y tres extran 
jeros. Entre los españoles, figura el grupo más dedicado al tema, encabeza­
do por GERMAIN en el Instituto Nacional de Psicología Aplicada y Psicotéc—  
nia.
En cuanto al análisis de las materias, claramente se evidencia un alto 
índice en la categoría de Psicopatologías, con más de la mitad de los artí 
culos (52.15%). La explicación radica en que en el Instituto de Psicología 
Aplicada cumple así su cometido detectando patologías en la conducción. - 
Le sigue la categoría de Higiene (Prevención), el (17.39%). Esta vez será 
la Dirección General de Tráfico la que, como organismo responsable de la - 
Seguridad Vial, cubrirá la vertiente dedicada a la prevención de accidentes. 
La categoría de Psicología Fisiológica (13.04%) queda explicada, dado que - 
un número de trabajos procede de los Institutos de Psicología Provinciales 
cuyos directores son médicos.
Finalmente quisiéramos resaltar los datos fundamentales. Esto es, se - . 
ha „ detectado la presencia constante de algunos autores relevantes, no - 
sólo por la publicación en la revista de artículos sobre el tema de la con 
ducción, sino por su gran importancia en el panorama psicológica español,- 
como son GERMAIN y PINILLOS. Así mismo encontramos grandes especialistas - 
extranjeras en el tema: HAKKINEN, CCHEN, FCRBE3, 3AKEB, McFABLANO y otros 
que ya podemos considerar clásicas con trabajas publicados antes de 1930: 
GREENdOOD y WC00S, FARMER y CHAMBERS, y MARBE. .
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Remontándonos al pasado debemos señalar que la investigación sobre la 
conducta de conducción tiene su génesis tanto en el análisis de tareas — 
como en la creencia de que el propio "error humano'1 del conductor podía - 
identificarse como el patrón causal de casi todos los accidentes. De ahí 
se desarrollaron las aproximaciones tradicionales encaminadas a mejorar — 
la Seguridad Vial y, en menor medida la eficacia del transporte rodado. - 
Para reducir la incidencia del "error humano", era necesario incrementar 
la capacidad del conductor a través de controles periódicos (revisiones) 
del permiso de conducir, educación y entrenamiento. Asimismo se debería - 
limitar la diversidad de posibles comportamientos a través de una Legisla 
ción adecuada que sancionara y castigara adecuadamente a los infractores. 
Debería también mejorarse el entorno de la situación de conducción, modi­
ficando el vehículo, la vía y la propia situación de tráfico, de forma tal 
que se redujese al mínima la diferencia entre los requerimientos de la ta­
rea de conducción y la habilidad del conductor para resolverlos. Como una 
consecuencia de este punto de vista hubo una preponderancia, desde el pris 
ma de la investigación, sobre las conductas relacionadas con la situación 
de accidente y sobre el desempeño de las distintas subtareas implicadas en 
la conducción.
En última instancia, el objetivo prioritario de la investigación sobre 
conductores y conducción sería mejorar nuestra habilidad para predecir - 
la conducta del conductor frente a cualquier circunstancia de tráfico y,- 
a través de ello controlar su conducta desde el propio diseño del vehículo 
hasta la situación de transporte.
Diversos cambios acontecidos como consecuencia no sólo de trabajes empí 
ricos y experimentales sino también de modificaciones en la base conceptual 
y teórica que los sustentaba, se vió la necesidad de construir macromodelcs 
teóricos que permitiesen el desarrollo de un cuerpo estructurado de la in­
vestigación sobre el tema y el desarrollo de hipótesis susceptibles de - 
prueba. De entre los diversas modelos propuestos ya señalamos que al menos 
desde el punto de vista psicológico, el que parecía gozar de una mayor - 
aceptación, era el modela cognitivo-mativacional.
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Desde esta perspectiva el estudio de las capacidades y diferencias in­
dividuales asumiría una nueva importancia. Ha cambiado el énfasis desde el 
estudio de los umbrales sensoriales y de las habilidades perceptivas bási­
cas hacia funciones perceptivas más complejas. Hay que hacer un mayor énfa 
sis en el examen y evaluación de los factores personales y relativos a la 
tarea en la toma de decisión, la percepción y aceptación del riesgo y el 
desempeño en la conducción, así como en aquellos factores motivacionales, 
en buena medida transitorios, y ajenos a la propia situación de tráfico - 
que influyan decisivamente sobre la conducta de conducción y que individu 
al o interrelacionadamente explicarían los accidentes; asimismo, la creci­
ente consideración de la situación de conducción como un fenómeno de carác 
ter social, en la que se hallan implicados de buena medida problemas y as­
pectos ampliamente estudiados en el ámbito de la Psicología Social dan una 
nueva luz a la problemática.
Esencialmente, esta investigación requiere la consideración de la condic 
ta normativa y de sus correlatos sociales, motivacionales y demográficos en 
conjunción con la medida de los requerimientos de la tarea y de su dificul­
tad. Queremos recordar aquí las voces que se han levantado contra los méto­
dos, técnicas, instrumentos y diseños experimentales actuales en el campo. 
Se están desarrollando en el momento presente toda una nueva metodología y 
un conjunto de instrumentos y pruebas que suponen una ampliación metodoló­
gica dentro del ámbito de estudio que estamos analizando.
Desde este nuevo prisma, otro campo importante de investigación es el - 
estudio de los mecanismos a través de los cuales aparecen en los conducto­
res estadas fisiológicos o psicológicos transitorios que afectan a la con­
ducta de conducción; es también importante examinar sus efectos sobre la - 
naturaleza y la fuerza de los estados motivacionales sobre la percepción,- 
aceptación y tolerancia al riesgo, sobre la toma de decisión y, sobre la - 
transformación en acciones de esas decisiones.
Para concluir queremos señalar las principales necesidades de investiga 
ción sobre la conducta de conducción:
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La necesidad de estudiar y observar sistemáticamente no sólo las con­
ductas relacionadas con la situación de accidente, sino también, la de la 
conducta de conducción adecuada.
Estudies de observación sistemática que permitan una adecuada y objeti 
va descripción y clasificación de los patrones comportamentales, así como 
investigar sus correlatos con los elementos de la vía, del vehículo, del 
sistema de tráfico, y con los factores personales, Concretamente por estu 
dios realizados se señalan como situaciones básicas a estudiar la veloci­
dad en la conducción, la conducta de adelantamiento y, el franqueamiento 
de cruces e intersecciones.
Asimismo, se debe realizar una investigación sistemática sobre el pa­
pel de los factores personales y los relativos a la tarea en un amplio — 
rango de situaciones de conducción, prestando una especial atención a la - 
naturaleza de la toma de decisión y la aceptación del riesgo por parte del 
conductor. Una preocupación prioritaria sería la de establecer un catálogo 
de situaciones de conducción que implican maniobras de alto riesgo, ya que 
esto permitiría la selección de situaciones específicas en las que se pu­
diese estudiar en profundidad la habilidad del conductor para evaluar el - 
riesgo, aceptar el riesgo y, tomar una decisión . Es prioritario también 
conseguir conocer qué factores y en qué medida influyen sobre la variabili 
dad observada en los comportamientos de los conductores.
Otra necesidad es la de volver a examinar las ayudas en la conducción en 
términos de la comprensión, espectativas y conductas de los conductores, - 
con respecto a los sistemas de información y control proporcionados (El ni 
vel de comprensión de las señales de tráfico y su credibilidad en términos 
de ubicación y frecuencia de uso sería un ejemplo claro de esta problemáti 
ca) (La comprensión y las espectativas del conductor con respecto a seña­
les complejas, tales coma las que controlan el tráfico en las interseccio­
nes) .
La necesidad de estudiar a fondo los procesos perceptivos, especialmen­
te en situaciones específicas ( por ejemplo la percepción de una curva) y
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el desarrollo de técnicas de medida del funcionamiento perceptivo bien - 
fundamentadas•
Otro punto importante es el exámen de aquellas factores que pueden - 
influir transitoriamente sobre la conducta de conducción, tales como el al. 
cohol, el estress y la fatiga, determinando los mecanismos a través de les 
cuales ellos influyen sobre la conducta, bien solos o bien en interacción.
Desarrollar nuevos métodos, técnicas e instrumentos de medida específi­
cos para la problemática estudiada.
Desarrollar un núcleo teórico dentro del cual puedan encuadrarse los da 
tos obtenidos y, asimismo, puedan generarse sistemáticamente nuevas hipó­
tesis que ayuden a la comprensión de la conducta de conducción y, correla­
tivamente, a la seguridad en las carreteras.
Otras áreas que necesitan investigación, sen los aspectos legales y ju 
rídicos. Hemos visto en el trabajo que distintas medidas de carácter poli 
tico, legal y jurídico afectan la conducta de conducción, y que numerosos 
autores se han ocupado en profundidad, existen resultados interesantes y 
prometedores en este área, por todo lo cual consideramos que existe una - 
auténtica necesidad de continuar investigando para sugerir mejoras y apli 
caciones•
Como se ha podido apreciar ampliamente la investigación sobre la proble 
mática que hemos abordado cuenta con un amplio respaldo institucional, so­
cial y político en muchos países, existiendo, además, en numerosos centros 
universitarios secciones y departamentos específicamente dedicados a inves 
tigar la problemática de la seguridad vial, y, concretamente, el aspecto - 
del factor humana en la conducción de vehículos automóviles. Asimismo en - 
diversos países se dedican cuantiosas cantidades de dinero en forma de ayu 
das, becas, y subvenciones para equipos y centros de investigación, públi­
cos y privados que afrontan estos problemas.
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Lamentablemente no es esta la situación en nuestro país. El apoyo ins 
titucional es escasa y, muchas veces, inexistente, y los temas no forman 
parte de los curricula académicos, la investigación ha sido aislada y fru 
to en muchos casos del esfuerzo de personas aisladas que han afrontado la 
temática con escasez de medios, aunque con muchas ideas, quizás por ello 
actualmente sea un área de investigación poco frecuentada por los profe­
sionales, que encuentran múltiples dificultades para llevarla a cabo.
Oesde estas páginas queremos reclamar la atención de los Organismos - 
competentes sobrB esta problemática, de tan profundas repercusiones socio 
económicas. Debería existir un apoya institucional que permitiese el desa 
rrollo de ambiciosos programas de investigación, llevados a cabo por equi 
pos multidisciplinares de profesionales competentes, entre los que desde 
luego no debemos faltar nosotros, los Psicólogos. En este sentido también 
aportamos la idea de incluir en los planes de estudias de las nuevas Fa­
cultades de Psicología ternas y disciplinas relativas a la problemática — 
del tráfico, una área desde luego básica en la dimensión no sólo profesio 
nal, sino también de investigación básica, del Psicólogo. Esperamos que - 
estos deseos puedan convertirse en realidades, creemos que la importancia 
del tema lo merece.
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VINGILIS| E 3 Canadá
VINOKUR, A 2 Estados Unidos
VOAS, RB 2 Estados Unidos
VOELKER, CA 1 Canadá
VOGTMAN, RE 1 Estados Unidos
VOBKEfl,. R 1 Rep Fed Alemania
VGNBUSEC, CR 1 Estados Unidos
VONEYE, A 1 Rep Fed Alemania
VONKLEBE, D Rep Fed Alemania
VUCINIC, S 1 Yugoslavia
WAtSNEB^EE 1 Estados Unidos
WAGNER, HJ 1 N.C.1
WAGNER, K 1 N.C.
WALKER, JT 1 Estados Unidos
WALLER, JA 14 Estados Unidas
WALLER, PF 1 Estados Unidos
WARO, RM 1 Estados Unidos
WARHEIT, GJ 1 Estados Unidos
WARNER, A 1 Estados Unidos
WARNER, PD 1 Estados Unidos
WARNETT, GJ Estados Unidos
WARR, P 1 Inglaterra
WARREN, RA Canadá
WASCO, E 1 Estados Unidos
WASIELEW, P Estados Unidos
WASIK, M 1 Inglaterra
WATANABE, A 1 Japón
'WATANABE, T 1 Japón
WATERWOR, KJ 1 Estados Unidos
WATSON, DW Inglaterra
WATTS, G 1 Inglaterra
WEHNER, B Rep Fed Alemania
WEINER, MM 1 Estados Unidas
WEIR, DH 1 Estados Unidos
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’WEIR, R 1 Australia
’WEISS, GH 1 Inglaterra
WEGENER, H 1 Rep Fed Alemania
WEGENER, R Rep Dem Alemania
WEISS, NJ 1 N.c;
WELDE, WL 1 Estados Unidos
WELLNER, AM 1 Estados Unidos
WELLS, m 1 Estados Unidos
WENNELL, J 1 Inglaterra
WERNER, C 1 Estados Unidos
WESTERVE, FH 1 Estados Unidos
WESTRA, DP 1 Estados Unidos
WESTWICK, EH 1 Estados Unidos
WETHEREL, A Inglaterra
WHEATLEY, GM 1 N.C.
WHITAKER, LA 1 Estados Unidos
WHITE, wr 1 Nueva Zelanda
WHITEHEA, GD 1 Estados Unidos
WH1ILHLA, PC Canadá
WHITLEY, MD 1 Estados Unidos
WHITLOCK, FA Australia
WIEGLAND, D 1 Rep Fed Alemania
WIERSEMA, SJ 1 Estados Unidos
WIERWILL, m - Estados Unidos
WIGAN, MR 1 Inglaterra
WIGGLESW, EC Australia
WILCOCK, AR 1 Estados Unidos
WILCOX, BL 1 Estados Unidos
WILDE, GJS Canadá
WILDERMA, C 1 Holanda
WILDERMAN, J 1 Estados Unidos
WILLIAMS, CC 2 Estados Unidos
WILLIAMS, GW 1 Estados Unidos
WILLIAMS, MJ 2 Australia
435
WILLIAMS, RD 1 Canadá
WILLIAMS, RL 1 Estados Unidos
WILLIAMS, TR 1 Estados Unidos
WILLIFOR, WO i Estados Unidos
WILLIGES, RG 1 Estados Unidos
WILLUMEIT, HP 1 Rep Fed Alemania
WILSON, A 1 Suecia
WILSON, MGA 1 N.C.
WILSON, PR 1 Australia
WILSON, TD 1 Estados Unidos
WILSON, wt 2 Inglaterra /Australia
WINKLER, W 2 Rep Fed Alemania
WINTHERMA, JJ 1 Estados Unidos
WIRTHS, CG 1 Estados Unidos
WITSCHEF, M 1 Bulgaria
WITT, H 1 Rep Fed Alemania
WITTEN, DL 1 Estados Unidos
WOELFL, GA 1 Estados Unidos
WOJCIK, CK 1 Estados Unidos
WQL3ARSH, ML 1 Estados Unidos
WOLF, E 1 Estados Unidos
WOLFE, AC 1 Estados Unidos
WOLFE, P 1 N.C.
WOLFSON, DJ 1 N.C.
WON, H 1 Estados Unidos
WONG, J 1 Estados Unidos
WOOD, JC 1 N.C^
WOODSON, MIC 1 Estados Unidos
WOOOY, GE 1 Estados Unidos
WORRALL, JW 1 Estados Unidos
WRATHALL, E I Estados Unidos
WRIGHT, G 1 Canadá
WRIGHT, P 1 Inglaterra
WURTENBE, T 1 N.C.
YAGODA, HM 1 Estados Unidos
YAJIMA, K 1 Japón
YAMANOI, N 1 Japón
YANAGISHIMA, T 1 Japón
YANAKIEV, 0 1 N.C.
YATES, RA 1 N.C.
YOOER, RD 2 Estados Unidos
YOSHIDA, S 1 Japón
YOUNG, J 1 N.cl
YÜUNG, PB 1 Canadá
YSANDER, L 2 Suecia
YTTERBOM, V 1 Suecia
ZADCR, PL 2 Estados Unidos
ZAIDEL, D 1 Israel
ZANDI, T 1 Estados Unidos
ZEIER, H 2 Suiza
ZEITLIN, LR 1 Estados Unidos
ZELHART, RF 3 Canadá
ZELINKA, FF 1 N.C.
ZIEDMAN, K 1 Estados Unidos
ZIEGLER, JA 2 Estados Unidos
ZIMOLONG, B 1 Rep Fed Alemania
ZLOTOWIT, HI 3 Estados Unidos
ZUNIGA, EH 1 ^stados Unidos
ZUSCHLAG, B 2 Rep Fed Alemania
ZUSMAN, ME 2 Estados Unidos
ZV/AHLEN, HT ' 1 Estados Unidos
ZYLfMN, R 12 Estados Unidos
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A U S T R A L I A
AUSTRALIAN DEPT.MOTOR TRANS 
PORT., SIDNEY, NEW SOUTH WALES 
AUSTRALIA
AUSTRALIAN DEPT.MOTOR TPANS 
PORT., ROSEBERY 
AUSTRALIA
AUSTRALIAN ROAD RESEARCH BO 
ARD, NUMAWADING 3131 
AUSTRALIA
AUSTRALIAN ROAD RESEARCH BO 
ARD, VERMONT S 3131, VICTORIA 
AUSTRALIA
BURWOOD STATE COLLEGE, INS
T. SPECIAL EDUCATION, BURWOOD, VICTORIA
AUSTRALIA
COMMUNITY DEPT. HEALTH, CAM
BERRA
AUSTRALIA
CSRIRO, DIV MATHEMATI CAL AN











PRINCE HENRY HOSPITAL, SCHO
OL OF PSYCHIATRY, LITTLE BAY 2034
AUSTRALIA
QUÉEN ELIZABETH II MEDICAL
CENTER, FORENSIC PATHOLOGY SECTION, MEDL
ANOS, WA 400?
AUSTRALIA
ROAD TRAFFIC AUTHOR, DIV. R
ESEARCH AND STATISTICS, 22 MT S T , PERTH
4008
AUSTRALIA ____
ROYAL AUSTRALIAN COLLEGE SU
RG, ROAD TRAUMA CCMMUNITY, MELBOURNE 300
0, VICTORIA
AUSTRALIA
ROYAL AUSTRALIAN COLLEGE, 3




D, BOX 53, ADELAIDE 5001, SOUTH AUSTRALI
A
AUSTRALIA
UNIVERSITY COLLEGE OF LIOLLO 
N G O N G , WOLLONGONG 
AUSTRALIA
LA TROBE UNIVERSITY, DEPT.
OF SOCIOLOGY, BUNDOCA 3083, VICTORIA 
AUSTRALIA
UNIVERSITY OF MELBOURNE, DE
P. MECH. ENGINEERY, HUMAN FACTORS GROUP,
PACKVILLE, VIC 30 52,
AUSTRALIA
UNIVERSITY OF QUEENSLAND, D
EPT. OF PSYCHOLOGY, ST. LUCIA 4047
AUSTRALIA
UNIVERSITY OF QUEENSLAND, R 
OYAL BRISBANE HOSPITAL,D E P . OF PSYCHOLOG 
ICAL MEDICINE, HERSTON 40 2?, QUEENSLAND 
A U STRALIA















UNIVERSITY OF WESTERN AUSTR
ALIA, DEPT. OF PSYCHOLOGY, MEDLANDS
AUSTRALIA
UNIVERSITY OF WOLLONGONG, W





WESTERN AUSTRALIA ALCOHOL A
ND DRUG AUTHOR, 35 GNTRAL S T , W PERTH, N
EW SOUTH WALES ódd5
AUSTRALIA
A U S T R I A
UNIVERSIT OF INSBRUCK, INST
ITUTE OF PSYCHOLOGY, LEHRKANZEL ANGEWAND




VIENNA UNIVERSITY, PSYCHIST 
RIC KLINIC, A— 1990, VIENNA
AUSTRIA 1
B E L G I C A
AI LE AND R O U E , BRUSSELS
BELGICA ^
UNIVERSITY LIBRE OF BRUSSEL
3, INSTITUTE OF SOCIOLOGY, BRUSSELS
BELGICA 3
UNIVERSITY LIBRE OF BRUSSEL
S, INSTITUTE DE TRAVAIL, BRUSSELS
BELGICA
B R A S I L
INSTITUTO DE SELECAO & ORIE
NTACAO PROFFESSIONAL, RIO DE JANEIRO
BRASIL
UNIVERSITY SAO PAOLO, DEPT.
OF PSYCHOLOGY, RIBEIRAO P RETO, SAO PAOL
O
BRASIL
B U L G A R I A
MEDICAL ACADEMY OF SOFIA, L 
EHRSBATHL GEICHTLICHE MED, SOFIA 
BULGARIA
C A N A D A
ADDICTION RESEARCH FOUNDATI
ÜN, 344 BLOOR ST M, TORONTO, ONTARIO
CANADA
ADDICTION RESEARCH FOUNDATI
ON, PROGRAM D E V . RESEARCH, 33 RUSSELL,
OPONTO, ONTARIO 
CANADA
ALCOHOLISM AND DRUG ADDICTI 
ON RESEARCH FOUNDATION, 344 BLOOR ST M ,
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CITY DEPT. PUBLIC WORKS, TO
RONTO, ONTARIO
CANADA
"DEPT. OF TRANSPORT CANADA,
ROAD AND MOTOR VEHICLE TRAFFIC SAFETY BR 
ANCH, PL DE VILLE,OTTAWA K1A 0N5,ONTARIO 
CANADA
FOUNDATION OF RECH. BLESSUR
ES ROUTE CANADA, OTTAWA K1G 30*4, ONTARIO
CANADA
LEE GOSSELIN ASSOCIATES, LT
D., 115, CHEMIN BOUT DELILLE, STE PETROU
ILLE G0A 4C0, QUEBEC
CANADA
PEAT. MARUICK MITCHET AND C '
0., TORONTO, ONTARIO 
CANADA
PLAINS HEALTH CENTER, REGIN
A , SA S KAT C H E W AN
CANADA
REG. MUNICIPAL OTTAWA, CARL
ETON DEPT. TRANSPORTATION SYSTEMS, PLANN
ING BRANCH, OTTAWA, ONTARIO
CANADA
SOCIAL PLANNING AND RESEARC 
H COUNCIL, HAMILTON, ONTARIO 
CANADA
SWINBÜRNE COLLEGE OF TECHNO
LOGY, DEPT. OF PSYCHOLOGY HOWTHORN, H5S
1A1, ONTARIO
CANADA
TRAFFIC INJURED RESEARCH FO
UNDATION, CANADA 171, NEPEAN ST 6TH FLOQ
R, OTTAWA K2P 034, ONTARIO
CANADA
TRANSPORT CANADA, ROAD SAFE
TY UNIT, 1133 SHEPPARD AL1. W, DOWNSUIEW
H3M 3B?, ONTARIO
CANADA













UNIVERSITY OF BRITISH COLUM
SI A , DEPT. OF COMP. SCIENCES, VANCGUVER
VóT 1W5, BC
CANADA
UNIVERSITY OF BRITISH COLUM 
BIA, VANCOUVER, BRITISH COLOMBIA 
CANADA
UNIVERSITY OF CALGARY, DEPT
. OF COMMUNITY MEDICINE, CALGARY, ALBERT 
A
CANADA
UNIVERSITY OF CALGARY, DEPT 
. OF PSYCHOLOGY, CALGARY, T2N 1N4, ALBER 
TA
CANADA
UNIVERSITY OF CALGARY, CALG 
ARY T2N 1N4, ALBERTA 
CANADA
DALHOUSIE UNIVERSITY, F A C .
OF MEDICINE, DEPT. OF PREVENT MEDICINE,
HALIFAX
CANADA
UNIVERSITY OF GUELPH, DEPT.
OF PSYCHOLOGY, GUELPH H1G 2 W 1 , ONTARIO 
CANADA
MCGILL UNIVERSITY DEPT. OF







ND L O N D , FAC. OF MEDICINE ST JCNHS, NEWFO
UNDLOND,
CANADA
NT. ST. VINCENT UÑIVERSITY,
HALIFAX 33M_2Jó, NOVA SCOTIA 
L A N A  D A
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QUEENS UNIVERSITY, DEPT. OF 
PSYCHOLOGY, KINGSTON K7L 3 N ó , ONTARIO 
CANADA
UNIVERSITY OF SASKATCHEWAN, 
SASKATOON S7N 0 U 9 , SASKATCHEWAN 
CANADA
SIMON FRASER UNIVERSITY, BU 
RNABY, BRITISH C0LUM8IA 
iCANADA
UNIVERSITY OF TORONTO, CENT 
ER OF URBAN AND COMMUNITY STUDIES, DEPT. 
OF POLITI CAL ECONOMY, TORONTO M5S 141 
CANADA
UNIVERSITY OF TORONTO, DEPT
. OF CIVIL EN6 INEERY, TORONTO M5S 1A 1 , O
NTARIO
CANADA
UNIVERSITY OF TORONTO, DEPT 
. OF PREVENT MEDICINE AND BIOESTADISTICS 
, TORONTO, ONTARIO 
CANA Dr
UNIVERSITY OF TOR O N T O , INST
ITUTE OF AEROSPATIAL STUDIES, DOWNSVIEW
M3H 3T6 , ONTARIO
CANADA
UNIVERSITY OF TORONTO, SCHO
OL OF HYGIENE, DEPT. OF ENVIRONMENTAL HE
ALTH, 150 COLLEGE ST.,TORONTO 181,0NTARI
CANADA ___  _____
UNIVERSITY OF VICTORIA, DEP
T. OF SOCIOLOGY, VICTORIA V B W , 2 Y 2 , BRIT
ISH COLOMBIA
CANADA
UNIVERSITY OF VICTORIA, SCH
GOL OFD PUBLIC A D M ., VICTORIA V 8W 2Y2, 3
RITISH COLOMBIA
CANADA
UNIVERSITY OF LJATERLOQ, DEP




UNIVERSITY OF WATERLQO, 
ERLOO N2L 3G1 , ONTARIO 
CANADA





UNIVERSITY OF UESTERM ONTAR
10, DEP. OF SOCIOLOGY, LONDON NÓ4 3K7, O
NTARIO
CANADA ____
YORK UNIVERSITY, OSGOODE HA 
LL LAW SCHOOL, TORONTO, ONTARIO 
CANADA
C O L O M B I A
PROGRAMA HOPE, APARTADO AER 
EO 237?, CARTAGENA 
COLOMBIA
CHECOSLOVAQUIA A C A D . SCIENC
ES, KABINET THEORIE ARCHITEKTURY, PRAGA
CHECOSLOVAQUIA 1
SLOVARIAN ACAD. OF SCIENCES 
, DEPT. OF PHARMACOLOGY, CS-80936, BRATI 
'o Lava
CHECOSLOVAQUIA 2
UNIVERSITY OF KARLOVA, PSYC 
HOL U S TAV., PRAHA 
CHECOSLOVAQUIA 1
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D I N A M A R C A
DABNARKS LAERENHGISKDE, END
RYPUEJ 101, DK-2400, KOBERNHAUN, NU
DINAMARCA 1
INSTITUTE OF PSYCHIATRY DEM 
06, DK-3240, RI3SK0U
DINAMARCA 2
RIGS HOSPITAL OF COPENHAGEN 
, DEPT. OF EARNOISE AND T HROAT, DK-2100,
COPENHAGEN
DINAMARCA 1
RIGS HOSPITAL OF COPENHAGEN 





ALTH AND HEALTH ECONOMY LABORATORY, ACCI
DENT ANAL. G R P ., DK-5000, ODEUSE
DINAMARCA
E S C O C I A
UNIUERSITYOF DUNDEE, DUNDEE
ODQ 4 H N , AUGUS
ESCOCIA.  ^ x
LINIUERS1TY OF EDINBURGH
ESCOCIA- 1
UNIUERSITY OF GLASGOW, DEPT
. OF FORENSIC MEDICINE, GLASGOW
ESCOCIA ,
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E S T A D O S  U N I D O S
ALABAMA
AUBURN UNIUERSITY, DEPT. OG 
F INDUSTRIAL ENGINEERY, AUBURN, ALABAMA 
ESTADOS UNIDOS
ARKANSAS
POCAHONTAS POLICE DEPT., NE
ARKANSAS YOUTH SERVICE, POCAHONTAS, AR
72455
ESTADOS UNIDOS




CITY PHOENIX MUNICIPAL COUR 
T, PHOENIX, ARI20NA, AZ-8509 3
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF ARIZONA, DEPT 
. OF ENGINEERY, TUC K S O N , ARIZONA 
ESTADOS UNIDOS
VET. ADM. HOSPITAL, MEDICAL 




ON, PALO ALTO, CALIFORNIA, CA-94304
ESTADOS UNIDOS
ANACAPA SCI. INC., DRAUER Q
., SANTA BARBARA, CALIFORNIA, CA-9310 2
ESTADOS UNIDOS
BANCROFT WHITNEY C O . , SAN F 
RANCISCO, CALIFORNIA 
ESTADOS UNIDOS
DEPT. MOTOR MEHICLES, OFF P
ROGRAM DEM. AND EMALUAT, POB 1328, SACRA
MENTO, CALIFORNIA, CA-9530 9
ESTADOS UNIDOS
CALI FORNIAN DEPT. OF PUBLIC*
HEALTH, BUR. CHRONIC DIS., BERKEL5Y 
ESTADOS UNIDOS
CALIFORNIAN DIMISION OF HIG 
HUÍ AY S , LOS A N GELES, CA-90000 
ESTADOS UNIDOS
CAL IFORNI AN HI G HUÍA Y PATROL ,
POB 893, SACRAMENTO, CA-95304 
ESTADOS UNIDOS
•CALIFORNIA STATE, SAN DIEGO 
ESTADOS UNIDOS
CALTECH, DEPT. OF CHEMCIAL
EMGINEERY, PASADENA, CALIFORNIA, CA-9112
5
ESTADOS UNIDOS
CALTECH JET PROP"LAB., PASA 
DENA, CALIFORNIA 
ESTADOS UNIDOS
CLAREMGN HOSPITAL OF MENTAL 
HEALTH SE RMICE, CLAR EN O N , CALIFORNIA













DQWNEY U N IFRED SCHOOL, DI bl 
. CALIFORNIA, DOWNEY 
ESTADOS UNIDOS 1
HUMAN FACTORS RESEARCH INC. 





MB ASSOCIATED, SAN RAMON, C 
ALIFORNIA, CA-94533
ESTADOS UNIDOS 1
MOUNT 2 ION HOSPITAL AMD MED
ICAL CENTER,D E P T . OF PSYCHIATRY, SAN FRA
N C I S C O , CALIFORNIA, CA-94119
ESTADOS UNIDOS 1
NATIONAL INSTITUTE OF TRAFF~”
IC SAFETY, 15000 SAND CANYON AVE., E IRV 
INE, CALIFORNIA, CA-92Ó50
ESTADOS UNIDOS 1
OFF SHERRIFF CORGNER, FGREN
SIC SCIENCE SERVICE, POB 449, SANTA ANA,
CALIFORNIA, CA-92702
ESTADOS UNIDOS 1
ROCKWELL INT., DIVI SION OF
STRATEGY SYSTENS, ANAHEIN, CALIFORNIA
ESTADOS UNIDOS 1
SACRAMENTO STATE COLLEGE, S
CHÜOL OF ENGINEERY, CALIFORNIA
ESTADOS UNIDOS 1
SANTA CLARA CITY LABORATORY 
OF CRIMINALISTICS, SAN JOSE, CALIFORNIA 
ESTADOS UNIDOS 2
SAN DIEGO POLICE DEPARTMENT 
, SAN DIEGO, CALIFORNIA, CA-9218!
ESTADOS UNIDOS 1
SAN JOSE STATE COLLEGE, PSY
CHOLOGI CAL DEPARTMENT, CALIFORNIA
ESTADOS UNIDOS 1
SOUTH CALIFORNIA RESEARCH I






3TANDF0RD RESEARCH INSTITUT 
E, MENLO P A R K , CALIFORNIA 
ESTADOS UNIDOS
SYSTEM D0UELOPMENT CORPORAT 
ION, SANTA M O N I C A , CALIFORNIA 
ESTADOS UNIDOS
SYSTEM TECHNOLOGICAL INC., 
HAUTHORNE, CALIFORNIA, CA-90250 
ESTADOS UNIDOS
TRANSACTIONAL A N L . INSTITUT 
E, SOUTH CALIFORNIA, SAN DIEGO 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF CALIFORNIA, D
EPT. OF INDUSTRIAL ENGINEERY, QP. RESEAR
CH, BERKELEY
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF CALIFORNIA", I
NSTITUTE OF TRANSPORT AND TRAFFIC ENGINE
E R Y , BERKELEY
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF CALIFORNIA, M
EDI CAL CENTER, AMPETHEMINE RESEARCH PROJ
ECT, BERKELEY
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF CALIFORNIA, B 
ERKELEY
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF CALIFORNIA, I
RUINE COLLEGE OF MEDICINE, QRANGE, CA-92
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, P
ROGRAM MATH AND C O M P . MOOELS BEHAU.SCI.,
I RUINE
ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, P
ROGRAM SOCIAL ECOLOGY, I RUINE, CA-92717
ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, L 
OS ANGELES, DEP. OF PSYCHIATRY AND BEHAU 
IORAL SCIENCES, CA-90024 
ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, L
OS ANGELES, D E P T . OF PSYCHOLOGY, CA-9002
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ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, I 
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ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, D 
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ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, S
AN DIEGO, DEPT. OF ANESTHE3IOLOGY, LA JO
ALLA, CA-920 37
ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF CALIFORNIA, 3 
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UNIUERSITY OF CALIFORNIA, H
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UNIUERSITY GF CALIFORNIA, C 
ROWN COLLEGE, SANTA CRUZ 
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ESTADOS UNIDOS
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ESTADOS UNIDOS
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ESTADOS UNIDOS




COLLEGE OF MEDICINE, S O C . A
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ESTADOS UNIDOS
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ESTADOS UNIDOS
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ESTADOS UNIDOS'
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ESTADOS UNIDOS
YALE UNIVERSITY, INSTITUTE 
OF SOCIAL AND POLICY STUDIES, CENTER OF 
HEALTH STUDIES,NEW HAVEN, CT-06520 
ESTADOS UNIDOS
YALE UNIVERSITf , ~SCHOGL OF 
LAW, NEW HAVEN, CONNETICUT 
ESTADOS UNIDOS
YALE UNIVERSITY, SCOOL OF M
EDI C I N E , DEPT. EPIDEMIOLOGY AND PUBLIC H
EALT, 60 COLL ST', CONNETI CUT
ESTADOS UNIDOS
FLORIDA
DETROIT REG. T RAN SPORTATION
AND LAND USE STUDY, DETROIT, M I A M I , FLO
RIDA
ESTADOS UNIDOS 1
GLIDDEN CG., SYST. DEPT., J 
ACKSQNVILLE, FLORI DA
ESTADOS UNIDOS 1
METRO DADE CITY, DEPT. OF T
RAFFIC AND TRANSPORTATION, M IA M I, FLORID
A, FL-33126
ESTADOS UNIDOS 1
PUBLIC SAFETY DEPT., DADE C




COLLEGE OF EDUCATION, TAL lAHASSEE, FL-32
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ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF FLORIDA, COLL 
EGE OF LALI, GAINESUILLE 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF FLORIDA, DEPT 
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ESTADOS UNIDOS
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L O G Y , ATLANTA 
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OF PSYCHOLOGY, ATHENS 
ESTADOS UNIDOS
u n IUERSITY OF GEORGIA , SCHO
OL OF SOCIAL WORK, ATHENS, GA-30602
ESTADOS UNIDOS




CIRCUIT COURT CITY, PSYCHIA
TRIC INSTITUTE, CHICAGO UNIUERSITY, ILLI 
NGI S
ESTADOS UNIDOS
COOK CITY, DIVISION OF TRAF 
FIO, CHICAGO, ILLINOIS, IL-Ó0604 
ESTADOS UNIDOS
ENVIRONMENTAL COMMUNITY, SH 
OKIE, ILLINOIS 
ESTADOS UNIDOS
JACK. E. LEISCH AND A S S O C .,
EVANSTON, ILLINOIS, IL-60 201 
ESTADOS UNIDOS
LOCKFQRT TOWNSHIP HIGH SCOO 
L, LOCKFORD, ILLINOIS, IL-Ó0441 
ESTADOS UNIDOS
NATIONAL SAFETY COUNCIL, CH 
ICAGO, ILLINOIS, IL-Ó0Ó11 
ESTADOS UNIDOS
DEPAUL UNIVERSITY, DEPT. OF 
PSYCHOLOGY, CHICAGO, ILLINOIS, IL-60614 
ESTADOS UNIDOS
EASTERN "ILLINOIS UNIVERSITY 
, DEPT. OF PSYCHOLOGY, CHARLESTON, ILLIN 
OIS, IL-Ó1920 
ESTADOS UNIDOS
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ESTADOS UNIDOS
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TITUTE OF AVIAT. RESEARCH LAB, URBANA
ESTADOS UNIDOS __
UNIVERSITY OF ILLINOIS, URB
AN SYSTEM LABORATORY, CHICAGO, IL-Ó0Ó30
ESTADOS UNIDOS
INOIANA
PROFFESS. STUDIES ASSOCIATE 
S , BLOCMIN GT O N , INDIANA 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITYOF ASTON, DEPT. 0
F APPLIED PSYCHOLOGY, BIRMINGHAM, INDIAN
A
ESTADOS UNIDOS
BALL. STATE UNIVERSITY, MUN 
CISE, INDIANA 
ESTADOS UNIDOS
INDIANA UNIVERSITY, CENTER 
OF STUDIES OF LAU1 ACTION, BLOOMINGTON 
ESTADOS UNIDOS
INDIANA UNIVERSI¥y 7~DIVISI0 
N OF OPHTALMOLOGY, BLOOMINGTON 
ESTADOS UNIDOS
INDIANA UNIVERSITY, SCHOOL 
OF PUBLIC AND ENVIRQNMENTAL A F FAIRS,INST 
.OF RES.PUB. SAFETY,BLOOMINGTON,IN-47401 
ESTADOS UNIDOS
INDIANA UNIVERSITY,- SCHOOL 
OF LAW, BLOOMINGTON, IN-47401 
ESTADOS UNIDOS
INDIANA UNIVERSITY, BLOOMIN 
GTON, IN-47401 
ESTADOS UNIDOS
INDIANA STATE UNIVERSITY, T 
ERRE HAUTE 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF NOTRE DAME, I 
NDIANA
ESTADOS UNIDOS




I OLIA STATE UNI VERSTITY , DEP 




KANSAS LE6 ISLATION EDUCATIO 
N PLANNING COMMUNITY, TOPEKA 
ESTADOS UNIDOS 1
KANSAS STATE DEPARTMENT OF 
HEALTH, DIVISION OF LABS., TOPEKA 
ESTADOS UNIDOS 1
KANSAS STATE UNIVERSITY, DE 
PT. OF INDUSTRIAL ENGINEERY 
ESTADOS UNIDOS 1
KANSAS STATE UNIVERSITY, MA
NHATTAN
ESTADOS UNIDOS 1
WICHITA STATE UNIVERSITY, W 
I CHITA, KANSAS 
ESTADOS UNIDOS
KENTUCKY
UNIVERSITY OF KENTUCKY, DEP
T. OF COOPERAT. EXTENS. SERVICE, LEXINGT
ON, KY-4030Ó
ESTADOS UNIDOS 1
UNIVERSITY OF KENTUCKY, DEP
T. OF ELECTRICAL ENGINEERY, LEXIN
ESTADOS UNIDOS 1
UNIVERSITY OF LOUISVILLE, P
ERCEPTUAL ALTERNATIVES LABORATORY, LOUIS
VILLE, KENTUCKY, KY-49 20S
ESTADOS UNIDOS 1
UNIVERSITY OF LOUISVILLE, S
CHOOL OF MEDICINE, DEPT. OF PSYCHIATRY,
L O UISVILL E , KENTU C K Y , KY-40208
ESTADOS UNIDOS 2
459
UNIVERSITY OF LOUISVILLE, 3 
CHOOL OF MEDICINE, DEP. OF PSYCHIATRY AN 
D BEHAVIORAL SCIENCES,KENTUCKY, KY-40201 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF LOUISVILLE, S 
CHOOL OF MEDICINE, DEP. OF FAMILY MEDICI 
NE, LOUISVILLE, KENTUCKY, KY-40203 
ESTADOS UNIDOS
LOUISIANA
FAMILY HEALTH INC., NEW ORL 
E A N S , LOUISIANA
ESTADOS UNIDOS 1
LOUISIANA STATE UNIVERSITY,
SCHOOL OF LAW, BATON ROUGE, LOUISIANA 
ESTADOS UNIDOS * 1
LOUI 3 1 AÑA- TECHNOLOGI CAL UNI





ORGAN, SILVER SPRING, MARYLAND
ESTADOS UNI DOS 1
GATHERSBURG HIGH SCHOOL, CE
NTER OF LEARNING, GATHERSBURG, MARYLAND,
MD-20S77
ESTADOS UNIDOS 1
INSTITUTE OF BEHAVIOR RESEA
RCH, SILVER SPRING, MARYLAND
ESTADOS UNIDOS 1
460
INSURANCE INSTITUTE FOR HIG 
HWAY SAFETY, BALTIMORE, MARYLAND 
ESTADOS UNIDOS
MARYLAND DEPT. OF MENTAL HY 
61 ENE, BALTIMORE 
ESTADOS UNIDOS
MARYLAND MEDICINE LEGAL FCU 
NDATION INC., BALTIMORE, MD-21291 
ESTADOS UNIDOS
NATIONAL OLEARINGHOUSE ALCO
HOL INFORMATION, ROCKUILLE, MARYLAND, MA
-29850
ESTADOS UNIDOS
N I H . BETHESA, MARYLAND, MA- 
20014
ESTADOS UNIDOS
NOLiH, NIAAA, EXTRAMURAL RES
EARCH BRANCH, ROCKUILLE, MARYLAND, MA-2S
052
ESTADOS UNIDOS 




SHCOOL OF HYGIENE AND PUBLIC HEALTH, DIO 
.OF FORENSIC, BALTIMORE, MARYLAND 
ESTADOS UNIDOS
JOHN"S HOPKINS UNIUERSITY,






UNIUERSITY OF MARYLAND, CEN
TER OF SAFETY EDUCATION COLLEGE, P K , MD-
20742
ESTADOS UNIDOS
UNIUERSITY OF MARYLAND, EUR 















UNIUERSITY OF MARYLAND, SCH 
OOL OF MEDICINE, BALTIMORE, MD-21291 
ESTADOS UNIDOS
VET.ADM. HOSPITAL, CENTER 0 
F COORDINATING COOPERAT. STUDIES PROGRAM 
, PERRY POINT, MARYLAND, MA-21902 
ESTADOS UNIDOS
MASSACHUSETS
AMERICAN OPTICAL C O ., DEPT.
OF RESEARCH, 3EDFQRD, MASSACHUSETS 
ESTADOS UNIDOS
ARTHUR O LITTLE INC., CAMBR 
IDGE, MASSACHUSETS 
ESTADOS UNIDOS
BOSTOÑTciTY HOSPITAL, BOSTO 
N, MASSACHUSETS, MA-02118 
ESTADOS UNIDOS
GOULSTON AND STOORS, BOSTON 
, MASSACHUSETS 
ESTADOS UNIDOS
HONEYLIELL INC., CENTER OF R 
A D I A T ., BOSTON, MASSACHUSETS 
ESTADOS UNIDOS
LIBERTY MUTUAL RESEARCH CEN




ON SYSTEM LABORATORY, CAMBRIDGE, MASSACH
IJSETS, MA-02139
ESTADOS UNIDOS
SERVICE OF TRAFFIC SAFETY,
BOSTON, MASSACHUSETS, MA-92119 
ESTADOS UNIDOS
USA MATICK RESEARCH AND DEU 
ELOPMENT COMMAND LABS., DRONA Y B H , MATIC
K,
c , MASSACHUSETS, M A —91760C T ¿ n n o  ■ i m t  n n c
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US DEPT. OF TRANSPORTATION,
CENTER OF TRANSPORTATION SYSTEM, KENDAL 
L, SQ CAMBRIDGE,MASSACHUSETS, MA-02142 
ESTADOS UNIDOS
BOSTON UNIUERSITY, MASSACHU 
SETS
ESTADOS UNIDOS
HARVARD UNIVERSITY, SCHOOL 
OF LAW, CAMBRIDGE, MASSACHUSETS 
ESTADOS UNIDOS
HARVARD UNIVERSITY, SCHOOL 
QF PUBLIC HEALTH, GUGGENHEIM CENTER AERO 
SP.HLTH.AND SAFETY,BOSTON,MASS, MA-02115 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF LOWELL, LOUEL 
L, MASSACHUSETS, M A - 0 1354 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MASSACHUSETS,
AMHERST, MA-0100 3 
ESTADOS UNIDOS




FORD. MOTOR C O ., CENTER OF 
AUTOMOTION SAFETY ENVIRÜNMENT AND SAFETY 
ENGINEERY, DEARBORN, MICHIGAN, M I -48121 
ESTADOS UNIDOS
MASKEGON AREA, INTERMEDIATE
SCHOOL D IST., SERVICE OF SPECIAL EDUCAT
ION, MUSKEGON, MICHIGAN
ESTADOS UNIDOS ____
MENTAL HEALTH RESEARCH INST 
ITUTE, ANN ARBOR, MICHIGAN 
ESTADOS UNIDOS
PARKE DAVI S~AND C O ~ R E S E A R  
C LABORATORIES, ANN ARBOR, MICHIGAN, MI- 
43106
ESTADOS UNIDOS
REHABILITATION INSTITUTE IN 
C . , DETRÜIT-,~ MI CttI GAN 
ESTADOS UNIDOS
SOUTHFIELD TOWNSHIP POLICE 
DEPT., LS500 W 13 MI LE R D ., BIRMINGHAM, 
MICHIGAN, M I -48009 
ESTADOS UNIDOS
EASTERN MICHIGAN UNIVERSITY 
, DEPT. OF GEOGRAPHY AND GEOLOGY, YPSILA 
N T I , M I -43197 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MICHIGAN, ANN 
ARBOR
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MlCHIGAÑTnbEP 
T. OF CIVIL ENGINEERY, ANN ARBOR 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MICHIGAN, HIG
HWAY SAFETY RESEARCH INSTITUTE, ANN ARBO
R, M I -43109
ESTADOS UNIDOS ___
UNIVERSITY OF MICHIGAN, SCH 
GOL OF BUSINESS A D M ., ANN ARBOR 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MICHIGAN, SCH
OOL OF MEDICINE, ANN ARBOR, MI-4310 4
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MICHIGAN^ SCH
OOL OF PUBLIC HEALTH, DEPT. OF EPIDEMIOL
OGY, ANN ARBOR, M I -48104
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY O F ”MICHIGAN, INS





























DEPT. OF SOCIAL SCIENCES E. LAUSING 
ESTADOS UNIDOS 1
UNIUERSITY OF MICHIGAN, TRA
NSPORTATION INSTITUTE, ANN ARBOR, M I -431
84
ESTADOS UNIDOS 2
TjÍAYÑE STATE UNIUERSITY DEPT 
. OF INDUSTRIAL ENGINEERY OPERAT. RESEAR 
CH, DETROIT, MICHIGAN, M I -43202 
ESTADOS UNIDOS 2
UECTOR RESEARCH INC., ANN A 
R B O R , MICHIGAN 
ESTADOS UNIDOS 1
GM CORPORATION, DEPT. OF MA 
TH., RESEARCH LABORATORIES, WARREN, MICH 
IGAN, M I -43090 
ESTADOS UNIDOS 7
MIMMESOTA
HASTINGS COLLEGE OF L A W , HA 
STINGS NE, MINNEAPOLIS, MINNESOTA 
ESTADOS UNIDOS 1
HON. INC. SYSTEMS RESEARCH 
CENTER, MINNEAPOLIS, MINNESOTA 
ESTADOS UNIDOS 1
RQCHESTER STATE HOSPITAL, R 
OCHESTER, MINNESOTA 
ESTADOS UNIDOS 1
ST. CLOUD STATE COLLEGE, CE
NTER OF DRIUER EDUCATION AND SAFETY, S T . 
CLOUD, MINNESOTA, MN-56301
ESTADOS UNIDOS 1




LABORATORY OF PHI3ICS AND HYGIENE, MINNE 
SOTA
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MINNESOTA, DE
PT. OF CIVIL AND MINERAL ENGINEERY, MINN
EAPOLIS, MN-55455
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MINNESOTA, EL 
ECTRICAL ENGINEERY DEPARTMENT 
ESTADOS UNIDOS
MISSOURI
COMMUNITY TREATMENT INC., F 
E S T U S , MISSOURI, MO-43023 
ESTADOS UNIDOS
MI DLJEST RESEARCH INSTITUTE,
DIVISION OF ENGINEERIAL SCIENCIES, KANS 
AS CITY, MISSORURI, MO-64110 
ESTADOS UNIDOS
"MISSOURI INSTITUTE OF PSYCH 
IATRY, ST. LOUIS, MO-6313?
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MISSISSIPPI,
SCHOOL OF PHARMACOLOGY, DEPT. OF HEALTH 
CARE ADM., MS-30Ó77 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MISSOURI, ST.
LOUIS, MO-63121 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF MISSOURI, DEP
T. OF PSYCHOLOGY, S T . LÜUIS, MO-63121
ESTADOS UNIDOS
466
ST. LOUI3 UNIUERSITY, SCHOO 















BELL. TEL. LABORATORIES INC 
., HOLMDEL, NEW JERSEY- 
ESTADOS UNIDOS
COMMISSIÜNER TRANSPORTATION 
, TRESTON, NEW JERSEY 
ESTADOS UNIDOS
CONPUTRAN SYSTEMS"CORPORATf”
ON, HACKENSACK, NEW YE R S E Y , NJ-0 7601 
ESTADOS UNIDOS
FANWOOD BOROUGH POLICE DEPA
RTMENT, FANWOOD, NEW JERSEY, NJ-07®23
ESTADOS UNIDOS
STEVENS INSTITUTE OF TECHNO
L O G Y , HOBOKEN, NEW JERSEY, NJ-0703
ESTADOS UNIDOS
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RIJTGERS STATE UNIVERSITY, C
ENTER OF ALCOHOL STUDIES, NEW BRUNSWICK,
NEW JERSEY
ESTADOS UNIDOS 13




UNIVERSITY OF NEW MEXICO, D
EPT. OF CIVIL ENGINEERY, ALBUQUERQUE
ESTADOS UNIDOS
NEW YORK
AMERICAN OVERSEAS P T R . LTD.
, NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS
CENT ISLIP STATE HOSPITAL,
CENT ISLIP, NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS
CITY N A S S A U , DEPT. OF DRUG
AND ALCOHOL ADDICTION, MIN E D E , NEW YORK,
N Y - 1 1591
ESTADOS UNIDOS
CORN. ARE. LABORATORY, BUFF 
ALO, NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS
CUNY BERNARD E'ARUCH COLLEGE 




DRIVING SAFETY SERVICE INC.
, NEW YORK CITY 
ESTADOS UNIDOS 1
HOFSTRA UNIVERSITY, HEMPSTE
AD, NEW YORK, NY-11550 
ESTADOS UNIDOS 1
IBM DATA PROCESING, DIVI SI 0 
N OF WHITE PLAINS, NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS 1
INSTITUTE OF SAFETY AND TRA 
NSPORTATI ON , NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS 1
INSURANCE INFORMATION INSTI
TUTE, FIELD SERVICE, 110 WILLIAM S T ., NE
W YORK, NY-10133
ESTADOS UNIDOS 1
J. REHABILITATION M E D . , NEW
YORK
ESTADOS UNIDOS 1
NEW YORK STATE DEPARTMENT 0 
F MOTOR VEHICLES, DIVISION OF RESEARCH, 
SYRACUSE, N Y - 13202 
ESTADOS UNIDOS 1
NEW YORK STATE NARCOTIC ADD 
ICTION CONTROL COMMUNITY 
ESTADOS UNIDOS 1
SUNY BUFFALO, NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS 3
COLOMBIA UNIVERSITY, TEACHE
RS COLLEGE, SAFETY RESEARCH AND EDUCATIÜ
N PROJET, NEW YORK
ESTADOS UNIDOS 2
COLUMBUS UNIVEPSITY, NEW YO
RK
ESTADOS UNIDOS 1
CQRNELL UNIVERSITY, ITHACA, 
NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS 2
NEW YORK UNIVERSITY, COLLEG 
t OF MEDICINE 
ESTADOS UNIDOS 3
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N. 5H0RE UNIVERSITY HOP., D
EPT. OF NEUROLOGY, MANHASSET, NEW Y O R K ,
NY - 1 1830
ESTADOS UNIDOS
ST. JOHN'S UNIVERSITY, DEPT 
. OF QUATITAT. ANAL., JAMAICA, NEW YORK, 
N Y - 1 1439 
ESTADOS UNIDOS
STATE UNIVERSITY OF NEW YOR 
K, SUFFALO 
ESTADOS UNIDOS
STATE UNIVERSITY OF NEW YOR 
K, DEPT. OF PSYCHQLOGY, BUFFALO 
ESTADOS UNIDOS
SYRACUSE UNIVERSITY, SYRACU 
SE, NEW YORK 
ESTADOS UNIDOS




ENVIRONMENTAL PROTECTION A 6
E N C Y , CHAPEL HILL, NORTH CAROLINA, NC-27 
514
ESTADOS UNIDOS
DUKE UNIVERSITY, CENTER OF
STUDY AND HUMAN DEVELOPMENT, DUNHAM, ÑOR
TH CAROLINA
ESTADOS UNIDOS
DUKE UNI VERSITY, MEDICAL* CE
NTER, DEPT. OF 0PTALM0L06Y, DURHAM, NORT
H CAROLINA, NC-27718
ESTADOS UNIDOS
E. CAROLINA UNIVERSITY, ORE 













UNIVERSITY OF NORTH CAROLIN
A, CENTER OF ALCOHOL STUDIES, CHAPEL HIL
L, NC-27514
ESTADOS UNIDOS
NORTH CAROLINA DEPT. OF HUM
AN RESOURCES, DIV. OF HEALTH SERVICE, OF
F CHIEF MED. EXAMINES, RALEIGH, NC-27300
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF NORTH CAROLIN
A, HIGHWAYS SAFETY RESEARCH CENTER, CHAP
EL HILL, NC-27514
ESTADOS UNIDOS
NORTH CAROLINA STATE UNIVER
SITY, DEPT. OF INDUSTRIAL ENGINEERY, RAI
LEIGH, NC-27607
ESTADOS UNIDOS
T iNIVERSITY OF NORTH CAROLIN 




BATT. MEM. I., COLUMBUS, OH 
10
ESTADOS UNIDOS
BOWLING GREEN STATE UNIVERS 
ITY, DEPT. PSYCHOLOGY, BOWLING GREEN, OH 
10
ESTADOS UNIDOS 
CASE WESTERN RESERVE UNIVER 
SI T í', CLEVELAND, OH 10 
ESTADOS UNIDOS
COLUMBUS POLICE DEPARTMENT, 
OH 10
ESTADOS UNIDOS
EDGEWOOD HICH SCHOOL, TRENT 
ON, OHI O , OH-450ó7 
ESTADOS UNIDOS
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¡30OD AER. C0RP0RATI0 , AKRON 
, OHIO
ESTADOS UNIDOS
HIGHLAND VIEW HOSPITAL, DEP
T. OF MEDICINE AND REHABILITATION, 3981





RICTCH INC., DAYTON, OHIO
ESTADOS UNIDOS 1
UNiy.ERSITY OF AKRON, DEPT.
OF PSYCHOLOGY, A A R O N , OHIO, OH-44325 
ESTADOS UNIDOS ' 1
CLEVELAND STATE UNIVERSITY,
DEPT. OF PSYCHOLOGY, CLEVELAND, OHIO, O 
H-44115
ESTADOS UNIDOS 1
UNIVERSITY OF DAYTCN, DEPT.
OF BIOLOGY, DAYTGN, OHIO 
ESTADOS UNIDOS
OHIO STATE UNIVERSITY COLUM 
BUS, ÜH-43210 
ESTADOS UNIDOS
OHIO STATE UNIVERSITY, DEPT 
. OF CIVIL ENGINEERY, COLUMBUS 
ESTADOS UNIDOS
OHIO STATE UNIVERSITY, DEPT 
. OF GEOGRAPHY, COLUMBUS, OH-43219 
ESTADOS UNIDOS
OHIO STATE UNIVERSITY, DEPT
' ° y - t p m L d J ' I A ! L = N D  systEMATIC SN6 INESRY 
R E b - hRP.,COLUMBUS, OH-43213 
ESTADOS UNIDOS
OHIO STATE UNIVERSITY, SYST 
ES RESEARCH G ROUP, COLUMBUS 
ESTADOS UNIDOS
WIGHT STATE UNIVERSITY, DAY 









VILLAMETTE UNIVERSITY, SALE 
M, OREGON, OR-97301 
ESTADOS UNIDOS
PENNSYLVANIA
ALBERT EINSTEIN MEDICAL CEN






G E N .E L .CO.MISS.S P A C E .DIVI SI
ON, VALLEY FORGE, PHILADELPHIA, PENNSYLV
ANIA
ESTADOS UNIDOS
GM.THEORET.P HYS.D E P T ., WARR 
EN, PENNSYLVANIA 
ESTADOS UNIDOS
INSTITUTE OF ALCOHOL AND ME 
NTAL HEALTH A S S O C . INC., PHILADELPHIA, P 
ENN S Y L VAN IA , P A - i 9.1 0 7 
E STA D O3 UNIDOS
473
INSTITUTE OF RESEARCH, 257
S. PUGH S T ., STATE COLLEGE, PENNSYLVANIA
, PA-1Ó301
ESTADOS UNIDOS   4
INSTÍTUTE OF SCIENCES OF IN
PHILADE1-phIA, PENNSYLVANIA.
ESTADOS LUIDOS 1
NATIONAL COUNCIL FOR ALCOHO
LISM, PHILADELPHIA, PENNSYLVANIA -
ESTADOS UNIDOS 1
PHIL. GEN HOSPITAL, DIVISIO
N I A F CARDI0L0GY’ PHI LADELPHI A, PENNSYLVA
ESTADOS UNIDOS
P LINT. G E N . HOSPITAL, DIVIS
ION OF CARDIOLOGY, PHILADELPHIA, PENNSYL
VAN IA
ESTADOS UNIDOS
RAMDONDINE INC., CITY LINE




TY, DEPT. OF PSYCHOLOGY, P K , PA-16802
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF PITTSBURG, GR
AD. SCHOOL OF PUBLIC HEALTH, PENNSYLVANI 
A
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF PITTSBURGH, S 
HCOOL OF MEDICINE, WESTERN PSYCHIATRIC I 
N STITUTE, PENNSYLVANIA, PA-15201 
ESTADOS UNIDOS
TEMPLE UNIVERSITY, HEALTH S




OF ACTUARIAL SCIENCES, PHILADELPHIA, PEN
NSYLVANIA 
E STA D O S UNIDOS
474
TEMPLE UNIVERSITY, SCHOOL O
F BUSINESS A D M ., PHILADELPHIA, PENNSYLVA
NIA
ESTADOS UNIDOS
THOMAS JEFFERSON UNIVERSITY 
HOSPITAL, DEPT. OF REHABILITATION MEDIC 
INE, PHILADELPHIA,PENNSYLVANIA, PA-19307 
ESTADOS UNIDOS
W. PHILADELPHIA COMMUNITY M 




3R0WN UNIVERSITY, PROVIDENC 
E, RHODE ISLAND 
ESTADOS UNIDOS
DEPT. OF H E W ., INJURY CONTR
OL RESEARCH LABORATORY, PROVIDENCE, RHOD
E ISLAND, RI-02900
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF RHODE ISLAND,




COLOMBIA AREA MENTAL HEALTH
CENTER, 1 ó 13 SUNSET DR., COLUMBIA, SOUT
H CAROLINA, 3C-292Q3
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF SOUTH CAROLIN 
A, COLUMBIA, SC-2920 3 
ESTADOS UNIDOS
475
UNIVERSITY OF SOUTH CAROLIN 




BUREAU OF PUBLICS ROADS, PI 
ERRE, SOUTH DAKOTA 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF SOUTH DAKOTaT "
DEPT. OF PSYCHOLOGY, VERMILLION 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF SOUTH DAKOTA,
HUMAN FACTORS PROGRAM, VERMILLON 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF SOUTH DAKOTA,




CIVIL SERVICE MEDICINE DEPT
WHITEHALL, CHATTANOOGA, TENNESSEE
E5TADOS UNIDOS ....  ...  ..
DEDE WALLACE CENTER, PROGRA 
M OF ALCOHOL, PÜB 40 487, NASHVILLE, TENN 
ESSEE, TN-37204 
ESTADOS UNIDOS
AUSTIN PEAY. STATE UNIVERSI
TY, CLARKVILLE, TENNESSEE, TN-37940
ESTADOS UNIDOS
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SAN ANTONIO ALCOHOL SAFETY
ACTION PRGJECT, SAN ANTONIO, TEXAS
ESTADOS UNIDOS 1








7502 FANDREN R D ., HOUSTON, TEXAS, TX-77 
0 36
ESTADOS- UNIDOS 1
NGTH TEXAS STATE UNIVERSITY 
, DEPT. OF PSYCHOLOGY, DEUTON, TX-76203 
ESTADOS UNIDOS . 1
UNIVERSITY OF TEXAS, AUSTIN 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF TEXAS, D E P T .
OF PSYCHOLOGY, AUSTIN, TX-73712 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY GF TEXAS, SCHOOL 
OF LAW, AUSTIN 
E 3TA D O S UN I D O S
477
UNIVERSITY OF T E X A S , DALLAS 
, TX-75235 
.ESTADOS UNIDOS
TEXAS TECHNQLOGI CAL UNIVERS
ITY, DEPT. OF POLITICAL SCIENCES, LUBBüC
K, TX-79409
ESTADOS UNIDOS
"UNIVERSITY OF TEXAS, HEALTH 
SCIENCES CENTER, DEPT. OF PSYCHIATRY, S 
AN ANTONIO, TX-73284
ESTADOS UNIDOS ___
TEXAS A AND M UNIVERSITY, T 
EXAS TRAFFIC AND TRANSPORTATION INSTITUT 
E, DIV. HUMAN FACTGRS,C O L L .S T H , TX-77S43 
ESTADOS UNIDOS
UTAH
UNIVERSITY OF UTAH, SALT LA 
KE CITY, UT-34112 
ESTADOS UNIDOS
UTAH HIGHWAY SAFETY DIVIS10
N, 455 E 4 THS, SALT LAKE CITY, UT-34111
ESTADOS UNIDOS
LATTER DAY ST HOSPITAL, DRI




UNIVERSITY OF V E R M O N T , BURL 
INGTON, VT-35401 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF VER M O N T , DEPT 
. OF COMMUNITY MEDICINE, VT-0 540 
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF V E RMONT, DEPT 




RESTON INT. CENTER, RE3T0N, VIRGINIA, 
A-22090
ESTADOS UNIDOS
HUMAN RESOURCES RESEARCH OF 
F, ALEXANDRIA, VIRGINIA 
ESTADOS UNIDOS
HUMAN SCIENCES RESEARCH INC 
MC L E A N , VIRGINIA 
ESTADOS UNIDOS
NATIONAL PUBLIC SERVICE RES
EARCH INSTITUTE, ALEXANDRA, VIRGINIA,
-22314
ESTADOS UNIDOS
GEORGE MASON UNIVERSITY, DE
P T . OF PSYCHOLOGY, FAIRFAX, VIRGINIA
ESTADOS UNIDOS
UNIVERSITY OF VIRGINIA, GEO
RGE MASON COLLEGE, CHARLOTESVILLE
ESTADOS UNIDOS
VIRGINIA COMMONWEALTH UNIVE
R SITY, DEPT. OF ADMINISTRATION JUSTIC
ND PUBLIC SAFETY, RICHMOND
ESTADOS UNIDOS
VIRGINIA POLITECHNYC INSTIT 
UTE AND STATE UNIVERSITY, HUMAN FACTOR 
LABORATORY, 3LACKSBURGH, VA-24061 
ESTADOS UNIDOS
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VIRGINIA POLYTECHNIC INSTIT 
UTE AND STATE UNIVERSITY, DEPT. OF INDUS 
TRIAL ENGINEERY, BLACKSBURG, VA-240Ó1 
ESTADOS UNIDOS ___________________________
WASHINGTON O.C.
A M .J .RES.ACO.R E S . CENTER, W
ASHINGTON
ESTADOS UNIDOS
DIST. COLUMBIA DEPARTMENT O 
F MOTOR VEHICLES, OFF TRAFFIC SAFETY, LIA 
SHINGTON DC 
ESTADOS UNIDOS
FED. HIGHUJAY A D M . , OFF RESE 
ARCH, DIVISION OF TRAFFIC SYSTEMS, WASHI 
NGTON DC 20 591 
ESTADOS UNIDOS
HIGHWAY USERS FED., 177-5 MA 
SSACHUSETTS AVE. N W , WASHINGTON DC 2003o 
ESTADOS UNIDOS
IBM CORPORATION, WASHINGTON 
DO-
ESTADOS UNIDOS
INSURANCE INSTITUTE OF HIGH
WAY SAFETY, WATERGATE 500, WASHINGTON 1Q
ESTADOS UNIDOS
INT. BANK RECONSTRUCTION AN 
D DEVELOPMENT, WASHINGTON 
ESTADOS UNIDOS
MGTL. AND A S S Ó C ., WASHINGTÜ
N
ESTADOS UNIDOS
NATIONAL ACAD. OF SCIENCES,
DEPT. OF TRAFFIC QPERATIQNS, WASHINGTON 
DC
ESTADOS UNIDOS
NATIONAL ACAD. OF SCIENCES,
NATIONAL RESEARCH COUNCIL, HIGHWAY RESE 
ARCH BOARD, WASHINGTON DC 
ESTADOS UNIDOS
NATIONAL E D . A S S ., NATIONAL 
COMMUNITY SAFETE EDUCATI O N , WASHINGTON 
ESTADOS UNIDOS ____  ____
NATIONAL HIGHWAY TRAFFIC SA
FETY ADM., DIMISION OF DEMONSTRAT. EVALU





STATE OF WASHINGTON DEPARTM 
ENT OF MOTOR VEHICLES, OLYMPIO 
ESTADOS UNIDOS
TRAFFIC SYSTEM DIMISION OFF
RESEARCH DEUELGPMENT, WHASINGTON 
ESTADOS UNIDOS
”us. BUREAU OF PUBLIC ROADS,
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CANADIAN BAR REVIEW - REVUE DU BARREAU 1
CANADIENNE
CANADIAN GEOGRUPHER 1
CANADIAN JOURNAL OF BEHAVIORAL SCIENCE 2
CANADIAN JOURNAL OF CRIMINOLOGY & CORREO 1
CANADIAN JOURNAL OF PUBLIC HEALTH “ 5
CANADIAN MEDICAL ASSOCIATION JOURNAL 2
CANADIAN PSYCHIATRIC ASSOCIATION JOURNAL 2






CLINICAL PHARMACOLOGY & THERAPEUTICS 1
COLUMBIA JOURNAL OF LAW- & SOCIAL PROBLEMS 1
COMMUNICATIONS OF THE ACM 1
COMPUTER JOURNAL 1
CONTEMPORARY DRUG PROBLEMS 1
CONTEMPORARY EDUCATION 7
CONTEMPORARY PSYCHOLOGY 3
CONTEMPORARY SOCIOLOGY - A JOURNAL OF RE- 2
VIEWS
CORNELL LAW REVIEW 1
CRIMINAL LAW REVIEW 6
CRIMINOLOGIST 3
CURRENT CONTENTS 1










REP FED ALEMANIA Asistencia social
CHECOSLOVAQUIA Psicología
ESTADOS UNIDOS Ciencias biomédicas









GRAN BRETAÑA Criminología y Penología 
Criminología y Penología
ESTADOS UNIDOS Interdisciplinar














ENVIRONMENTAL SCIENCE & TECHNOLOGY 
EPILEPSIA & SUPPLEMENT 
ERGONOMICS
EUROPEAN JOURNAL OF APPLIED PHYSIOLOGY & 
OCCUPATIONAL PHYSIOLOGY 
EUROPEAN JOURNAL OF CLINICAL, PHARMACOLOGY 




FOREING LANGUAGE ANNALS 
FORTUNE
FORUM - AMERICAN BAR ASSOCIATION 
GEOGRAPHICAL JOURNAL 
GERONTOLOGIST
GIORNALE DEGLI ECONOMISTI E ANNALI DI 
ECONOMIA
ESTADOS UNIDOS Ciencias Biomédicas




REP FED ALEMANIA Ciencias biomédicas
SUIZA Drogas y adicciones




















ESTADOS UNIDOS Ciencias biomédicas
ITALIA Economía
G RUPPEND YNAMIK FORSCHUNG UNO PRAXIS 
HARVARD LAW REVIEW 
HASTINGS LAW JOURNAL 
HEALTH LABORATORY SCIENCE 
HOSPITAL & COMMUNITY PSYCHIATRY 
HOUSTON LAW REVIEW 
HUMAN FACTORS 
HUMAN ORGANIZATION
IEEE TRANSACTIONS OF VEHICULAR TECHNOLOGY 
IEEE TRANSACTIONS ON AUTOMATIC CONTROL 
IEEE TRANSACTIONS ON BIOMEDICAL ENGINEERING
IEEE TRANSACTIONS ON SYSTEMS, MAN & CYBER- 
NETICS
IEEE TRANSACTIONS ON SYSTEMS, SCIENCE & 
CYBERNETICS 
INDIAN JOLRNAL OF MEDICAL RESEARCH 
INDIANA LAW JOURNAL 
INDUSTRIAL GERONTOLOGY 
INDUSTRIAL ^DICINE & SURGERY 
INJURY. THE BRITISH JOURNAL OF ACCIDENT 
SURGERY 
INSURANCE LAW JOURNAL
INTERNATIONAL ARCHIVES OF OCCUPATIONAL & 
ENVIRONMENTAL HEALTH 
INTERNATIONAL JOURNAL OF COMPARATIVE SO- 
CIOLOGY *
INTERNATIONAL JOURNAL OF ENVIRONMENTAL 
STUDIES
















































INTERNATIONAL JOURNAL OF PSYCHOANALYTIC 1
PSYCHOTHERAPY 
INTERNATIONAL JOURNAL OF SYSTEME SCIENCE 1
INTERNATIONAL JOURNAL OF THE AODICTIONS 4
INTERNATIONAL LABOUR REVIEW 1
INTERNATIONAL REVIEW OF APPLIED PSYCHOLOGY 5
- REVUE INTERNATIONALE DE PSYCHOLOGIE 
APPLIQUEE
INTERNATIONAL STATISTICAL REVIEW 1
JAHRBUCHER FLR NATIONALOKONOMIE UNO STA- 1
TISTIK
JAPANESE ECONOMIC STUDIES 1
JAPANESE JOURNAL OF CHILD PSYCHIATRY 1
JOURNAL OF ALCOHOL & DRUG EDUCATION 3
JOURNAL OF ANALYTICAL TOXICOLOGY 1
JOURNAL OF APPLIED PROBABILITY 5
JOURNAL OF APPLIED PSYCHOLOGY & MONO- 27
GRAPHY
JOURNAL OF BEHAVIOR THERAPY & EXPERIMENTAL 1
PSYCHIATRY
JOURNAL OF CLINICAL PHARMACOLOGY 1
JOURNAL OF CONSULTING AND CLINICAL PSYCHO 2
LOGY
JOURNAL OF CRIMINAL LAW & MANAGEMENT 10
JOURNAL OF DRUG ISSUES 3
JOURNAL OF EDUCATIONAL PSYCHOLOGY 1
JOURNAL OF ENVIRONMENTAL SYSTEMS 1
JOURNAL OF EPIDEMIOLOGY & CQMMUNITY HEALTH 1
JOURNAL OF GENERAL MANAGEMENT 1
JOURNAL OF HEALTH POLITIC POLICY & LAWS 1








Drogas y addicciones 


































Higiene y salud pública
Empresa
Higiene y salud pública 
Cibernética
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JOURNAL OF INTERNATIONAL MEDICAL RESEARCH 2
JOURNAL OF LEARNING DISABILITIES 1
JOURNAL OF LEGAL STUDIES 2
JOURNAL OF OCCUPATIONAL MEDICINE 3
JOURNAL OF PERSONALITY ASSESSMENT 1
JOURNAL OF POLICY G ADMINISTRATION 2
JOURNAL OF POLITICAL ECONOMY 1
JOURNAL OF PSYCHEDELIC DRUGS 2
JOURNAL OF PSYCHOLOGY 2
JOURNAL OF READING 1
JOURNAL OF REGIONAL SCIENCE 2
JOURNAL OF REHABILITATION 3
JOURNAL OF RISK & INSURANCE 7
JOURNAL OF SAFETY RESEARCH 62
JOURNAL OF SOCIAL PSYCHOLOGY 1
JOURNAL OF STUDIES ON ALCOHOL 23
JOURNAL OF TOWN PLANNING INSTITUTE 7
JOURNAL OF TRANSPORT ECONOMICS & POLICY 6
JOURNAL OF TRAUMA 2
JOURNAL OF TYPOGRAPHIC RESEARCH 1
JOURNAL OF VISUAL IMPAIRMENT & BLINDNESS 3
JOURNAL OF THE AIR POLLUTION CONTROL 1
ASSOCIATION
JOURNAL OF THE AMERICAN INSTITUTE OF 1
PLANNERS
JOURNAL OF THE AMERICAN MEDICAL ASSOCIATION 9
JOURNAL OF THE FRANKLIN INSTITUTE 1
JOURNAL OF THE OPERATIONAL RESEARCH SOCIETY 2
JOURNAL OF RESEARCH OF THE NATIONAL BUREAU 1
























































JOURNAL OF THE OPERATIONS RESEARCH SOCIETY 
OF JAPAN
JOURNAL OF THE PHYSICAL SOCIETY OF JAPAN 
JOURNAL OF THE ROYAL STATISTICA SOCIETY 
SERIES. A-GENERAL
JOURNAL OF THE ROYAL STATISTICAL SOCIETY 
SERIES. B-METHODOLOGICAL 
JOURNAL OF THE ROYAL STATISTICAL SOCIETY 
SERIES. C-APPLIED STATISTICS 
JUDICATURE
KOLNER ZEITSCHRIF FUR SOZIOLOGIE UND 
SOZIALPSYCHOLOGIE 
KRIMINALISTIK
KRIMINALISTIK UND FORENSISCHE WISSENS- 
KYKLOS
LAW & CONTEMPORARY PROBLEMS






MANAGEMENT SERVICE IN GOVERNENT
MANAGEMENT SCIENCE SERVICES. B^APPLICATION
MEDICAL CLINICS OF NORTH AMERICA
MEDICAL JOURNAL OF AUSTRALIA
MEDICINE SCIENCE & THE LAW
MEDIZINISCHE KLINIK































REP FED ALEMANIA Sociología
REP FED ALEMANIA Criminología y penología










ESTADOS UNIDOS Investigación operacional
ESTADOS UNIDOS Ciencias biomédicas
AUSTRALIA Ciencias biomédicas
GRAN BRETAÑA Cienciasbiomédicas
REP FED ALEMANIA Ciencias biomédicas









NATIONAL SYMPOSIUM ON INFORMATION DISPLAY 
NATURE
NATURWISSENSCHAFTEN 
NAVAL RESEARCH LOGISTICS QUARTERLY 
NEW ENGLAND JOURNAL OF MEDICINE 
NEW REPUBLIC 
NEW SOCIETY
NEW YORK STATE JOURNAL OF MEDICINE 
NEW ZEALAND MEDICAL JOURNAL 
NORDISK PSYKOLOGI 
NOTRE DAME LAWYER 
OCCUPATIONAL PSYCHOLOGY 
OPERATIONAL RESEARCH QUARTERLY 
OPERATIONS RESEARCH 
OPHTALMOLOGY
ORTHOTICS & PROSTHETICS 









REP FED ALEMANIA Leyes
ESTADOS UNIDOS Leyes




GRAN BRETAÑA Interd isciplinar
REP FED ALEMANIA Ciencias naturales
ESTADOS UNIDOS Logística
ESTADOS UNIDOS Ciencias biomédicas
ESTADOS UNIDOS Política
GRAN BRETAÑA Problemas sociales
ESTADOS UNIDOS;; Ciencias biomédicas




ESTADOS UNIDOS Investigación operacional
ESTADOS UNIDOS Investigación operacional
ESTADOS UNIDOS Ciencias biomédicas
ESTADOS UNIDOS Ciencias biomédicas
AUSTRIA Política
ESTADOS UNIDOS Ciencias biomédicas
GRAN BRETAÑA Psicología
ESTADOS UNIDOS Psicología
REP DEM ALEMANIA Geografía
PSYCHIATRIC QUARTERLY 1
PHARMACOPGYCHIATRIE NEUR O-PSYCHQPHARMA- 3
KOLOGIE
PROCEEDINGS CF INST. CIVIL ENGINEERS 1
PLANNING G ADMINISTRATION 1
POLICE CHIEF 29
POLICE LAW QUARTERLY 1
POPULATION 1
POPULATION RESEARCH G POLICY REVIEW 1














PUBLIC ADMINISTRATION LONDON 1
PUBLIC ADMINISTRATION REVIEW 1
PUBLIC HEALTH REPORTS 7
PUBLIC HEALTH REVIEWS , 2
PUBLIC ROADS 2
QUARTERLY JOURNAL OF EXPERIMENTAL PSYCHO- 1
LOGY


















REP FED ALEMANIA Psicología
ESTADOS UNIDOS Psicología






GRAN BRETAÑA Administracién pública
ESTADOS UNIDOS Administración pública
ESTADOS UNIDOS Higiene y salud pública





REVUE D ' EPIDEMIGLOGIE ET DE SANTE PUBLIQUE 1
REVUE D'UNSTITUTE DE SOCIOLDGIE 5
REVUE DE L'ALCOOLISME 1
REVUE ECGNOMIQUE 1
REVIEW OF PUBLIC DATA USE 1
ROYAL SOCIETY OF HEALTH JOURNAL 1
SAE PROGRESS IN TECHNOLOGY 1
SCANDINAVIAN JOURNAL OF PSYCHOLOGY 3
SCANDINAVIAN JOURNAL OF SOCIAL MEDICINE 1
SCHEWEIZERISCHE MEDIZINISCHE WOCHENS- 3
CHRIFT




SEMAINE DES HOPITAUX 1
SIMULATION 3
SLOAN MANAGEMENT SCIENCE 1





SOCIOLOGY. THE JOURNAL OF THE BRITISH SOCIO 1
LOGICA ASSOCIATION 
SOCIOLOGY & SOCIAL RESEARCH 1
SOUTH AFRICAN MEDICAL JOURNAL 1
SPECIAL LIBRARIES 1
SUICIDE & LIFE THREATENNING BEHAVIOR 1
SYRACURSE LAW REVIEW 1t
REP FED ALEMANIA Rehabilitación
ESTADOS UNIDOS Rehabilitación
FRANCIA Higiene y salud pública
FRANCIA Sociología
FRANCIA Drogas y adicciones
FRANCIA Economía
ESTADOS UNIDOS Información





























TRAINNING & DEVE LQPME NT AL JOURNAL
TRANSACTIONAL ANALYSIS
TRANSPORTATION
TRANSPORTATION ENGINEERING JOURNAL GF ASCE 
TRANSPORTATION JOURNAL 
TRANSPORTATION QUARTERLY 






UNIVERSITY OF PENNSYLVANIA LAW REVIEW
URBAN ECOLOGY
URBAN EDUCATION




WATER AIR & SOIL POLLUTION


































GRAN BRETAÑA Estudios urbanos















ESTADOS UNIDOS Estudios urbanos
ESTADOS UNIDOS Estudios urbanos
GRAN BRETAÑA Estudios urbanos
ESTADOS UNIDOS Rehabilitación
U.R.S.S,B Psicología
HOLANDA Higiene y salud pública
ESTADOS UNIDOS Leyes
ESTADOS UNIDOS Leyes
4ZEITSCHRIFT FUR EXPERIMENTELLE UND ANGE- 6
WANDTE PSYCHOLOGIE 
ZEITSCHRIFT FUR GERÜNTOLC3GIE 4
ZEITSCHRIFT FUR NATIONALOKONQMIE 1
ZEITSCHRIFT FUR ORTHOPADIE UND IHRE GRENZ 1
GEBIETE
ZEITSCHRIFT FUR PSYCHOLOGIE 2
ZEITSCHRIFT FUR RECHTSMEDIZIN - JOURNAL OF 1
OF LEGAL MEDICINE 
ZHURNAL VYSSHEI NERVNOI DEYATELNOSTI IMENI 1
D I MENDELEEVA
REP pEM ALEMANIA Psicología
REP FED ALEMANIA 
AUSTRIA
REP FED ALEMANIA









A P E N D I C E  -0-
" RELACION DE LOS DESCRIPTORES APARE 
CIDOS EN LOS TITULOS DE LOS ARTICU 
LOS SOBRE EL TEMA DEL FACTOR HUMA­
NO EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS - 
AUTOMOVILES
Descriptor Frec Frec. Acum. N2 Descriptores 
Diferentes Acu
AARBUS 1 1 1
ABBREVIATED 1 2 2
ABILITY / ES 10 20 3
AQNQRMAL 2 22 4
ABNORMALITIES 1 23 5
ABSENT 1 24 6
ABUSE 3 27 7
ABUSERS 1 28 8
ACCEPTANCE 4 32 9
ACCIDENT / ES 166 190 10
ACCORDING 1 199 11
ACCUPANT 1 120 12
ACCURACY 1 121 13
ACELERATIONS 3 124 14
ACHIEVE1VENT 1 125 15
ACQUISITIDN 2 127 16
ACT 7 134 17.
ACTION / S 4 138 10
ACTIVATION 2 140 19
ACTIVITY / ES 7 147 20
ACTUAL 2 149 21
ACTUATED 1 150 22
ACUITY 1 151 23
ACUTE 1 152. 24
ADAPTATION 7 159 25
ADDITION /. S 2 isr~ 26
ADJUDICATION 2 163 27
ADJUSMENT 2 165 28
ADMINISTRATIGN 2 167 29
ADMINISTRATOR 1 168 30
ADMITED 1 169 31
ADOLESCENT / S 2 171 32
ADOPTED 1 172 33
ADRENOCORTICAL 1 173 34
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ADULT 1 174 35
ADVANCED 2 176 36
ADVISER 1 177 37
ADVISORY 1. 177 38
AFFECT 1 178 39
AFFECTING 2 180 40
AFFORDED 1 181 41
AGE 19 200 42
AGGREGATE 1 201 43
AGGESIVE 1 202 44
AID 2 204 45
AIR 1 205 46
ALABAD 1 206 47
ALBERTA 2 208 48
ALCOHOL 100 308 49
ALCOHOLEMIA 2 310 50
ALCOHOLIC / S 18 328 51
ALCOHOLISM 19 347 52
ALECTNIG 1 348 53
ALEMALED 1 349 54
ABERTHESS 1 350 55
ALGENA 1 351 56
ALTERNATIVE 355 57
AMBER 1 356 58
AMELIORATIDN 1 357 59
AMENDMENT 359 60
AMITRIPTYFNIE 1 360 61
AMPHETAMINES 362 62
ANALGESIA 1 363 63
ANALGESIC 1 364 64
ANALYSIS 35 399 65
ANALIST 1 400 66
ANALITIC 403 67
ANALYTICAL 1 404 68
ANEMIA 1 405 69
ANIMATED 1 406 70
ANOVA 1 407 71
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ANONYMONS 1 408 72
ANTHROPOMETRIC 3 411 73
ANTICIPATION / S 2 413 74
ANTIDEPRESSANTS 1 414 75
ANTIHISTAMINES9 1 415 76
ANTRIPTYLINE 1 416 77
ANXIETY 1 417 78
APELLATE 1 418 79
APLICABLE 1 419 80
APROXIMATION 1 420 81
APTITUDE 2 422 82
APPLICABILITY 2 424 83
APPLICATION / ES 15 439 84
APPCAISAL 2 441 85
APPROACH / ES 29 470 86
APPROACHING 2 472 87
ARCHIVAL 1 473 88
AREA 1 474 89
ARISING 1 475 90
ARKANSAS 1 476 91
AROMATIC 41 477 92
ARONSAL 2 479 93
ARONSING 1 480 94
ARRESTED 11 491 95
ARRIVALS 2 493 96
ARTERIAL 1 494. 97
ARTICLE 1 495 98
ASCERTAINING 1 496 99
ASHAWA 1 450 100
ASPECT / S 13 463 101
ASSESSING 1 464 102
ASSESSMENT 5 - 469 103
ASSIGNNENT 14 483 104
ASSPCQATED 2 485 105
ASSUMTION 1 486 106
ASYMPTOTIC 2 488 107
ATHRQPINE 1 489 108
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ATMOSPHERIC 1 490 109
ATTACK 2 492 110
ATTENTIGN 5 497 111
ATTITUDES 7 504l 112
ATTITUDINAL 1 505 113
ATTRIBUTION 1 506 114
AUDIO 1 507 115
AUDITORY 1 508 116
AUTO 3 511 117
AUTOMATIC 2 513 118
AUTOMOBILE 47 560 119
AUTOREGRESIVE 1 561 120
AVERAGE 2 563 121
AVOIDANCE 2 565 122
AXIX 1 566 123
BAC / S 4 5_o 124
BACK 2 572 125
QACKGROUNO 2 574 126
BACKPOUND 1 575 127
BAG 1 576 126
BALANCEO 1 577 129
BANDIT 1 578 130
BAR 2 580 131
BARBITURATES 1 581 132
BASE 5 586 133
BASED 5 59 134
BASIC 4 595 135
BATHERY 1 596 136
BEARING 1 597 137
BEHAVIOR 91 688 138
HEHAVIORAL 7 695 139
BELT / S 12 707 140
BENEFIT 3 710 141
BETAADVENERGIC 1 711 142
BETWEEN 1 712 143
BEVERAGES 2 714 144
BIBLIOGRAPHY 1 715 145
BIG 1 716 146
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BINOCULAR 1 717 147
BIOLOGICAL 1 718 148
BIOS 1 719 149
BIVARIATE 1 720 150
BLACKADE 1 721 151
BLOOO 18 739 152
BLOGZE 1 740 153
BLUEPUNT 1 741 154
BOTH 1 < 742 155
BOLTZMANN 2 744 156
BRAESS 1 745 157
BRAIN 1 746 158
BRAKE 4 750 159
BREATHALYRER 1 751 160
BREATK 2 753 161
BRENNAN 1 754 162
BRIDGE 1 755 163
BRIGHTNESS 3 758 164
BRITISH 3 761 165
BROTHER 1 762 166
BUCKLING 1 763 167
BUVEANCRACY 1 764 168
BUS 14 778 169
BUTERFLY 1 779 170
CAB 2 7B1 171
CAFEINE 1 782 172
CALIFORNIA 3 785 173
CAMPAIGN 1 786 174
CAMPING 1 787 175
CANADA 2 789 176
CANTON 2 791 177
CANNABIS 7 798 178
CAPABILITY 1 799 179
CAPACITATED 1 800 180
CAPACITY 3 803 181
CAR 41 844 182
CARBON 4 848 183
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CARBON MONOXIDE 1 849 184
CARBOXII-EMOGLOBIN 1 850 185
CARDIFT 1 851 186
CARDIOVASCULAR.' 1 862l 187
CABELLES 1 853 188
CARTOON 1 854 189
CASE / S 8 862 19o
CASUALITY / ES 2 864 191
CATASTROPhE 1 865 192
CATECHOLAMINE 1 866 193
CATEGORISING 2 868 194
CATEGORY 1 869 195
CAUSAL 2 871 196
CAUSATION 4 875 197
CAUSE / S 11 886 198
CAUSEO 1 887 199
CAUSING 5 892 200
CENSURES 1 893 201
CENTER 1 894 202
CENTRAL 2 895 203
CEREBRALLY 1 897 204
CERTAIN 2 899 205
CHAIN 1 900 206
CHALLENGES 1 901 207
CHALLENGING 1 902 208
CHANGES 7 909 209
CHANGINS 2 911 210
CHARACTERISTICS 13 924 211
CHARACTERIZATIONS 1 925 212
CHEAP 1 926 213
CHECKS 1 927 214
CHEMICAL 2 929 215
CHILD 1 930 216
CHOICE 3 933 217
CHORMEZNOAE 1 934 218
CFflONIC 4 938 219
CHRONOLOGICAL 1 939 220
CIGARRETTE 1 940 221
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CIRCULAR 1 941 222
CIRCULATION 1 942 223




CIRRHOSIS 1 945 226
CITATION /S 3 - 948 227
CITIZEN 1 949 228
CITY 11 960 229
CLAINR 1 961 230
CLASSES 1 962 231
CLASSIFICATION / S 2 964 232
CLASSIFYING 3 967 233
CLINICAL 1 968 234
CLDRDIAZEPOXIDE 2 970 235
CLOSED 2 972 236
CLOUSURE 1 973 237
COAL 1 974 238
COCAINE 1 975 239
CQERCITIVE 1 976 240
CODEINE 1 977 241
COGNITION 2 979 242
COGNITIVE 8 987 243
COHORT 1 988 244
COLLECTION 1 989 245
COLLECTIVE 1 990 246
COLLEGE 2 992 247
CGLLISION / S 8 - 1.000 248
COLOR 1 1.001 249
COMBINATION 3 1.004 250
COMBINED 2 1.006 251
COMDEN 1 1.007 252
COMITERMEASURES 2 1.009 253
COMfiOIT 4 1.013 254
COMMERCIAL 2 1.015 255
COMMISSION 1 1.016 256
COMMITTEE 1 1.017 257
COMMON 1 1.018 258
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COMMblNITY 1.019 259
COMPAIGN 1 - 1.020 260
COMPARATIVE 1.025 261
COMPARING 1 1.016i 262
COMPARISON / S 14 1.040 263
COMPATIBLE 1.041 264
COMPENSATION 1.044 265
COMPENSATORY 1 1.045 266
COMPILATTON 1 1.046 267
COMPLEX 1.047 268
COMPLEXITY 1 1.048 269
COMPLICATED 1 1.059 270
COMPONENT / S 1.052 271
COMPOUNO 1 1.053 272
COMPREHENSION 1 1.054 273
COMPRENSIBILITY 1 1.055 274
COMPULSORY 1 1.056 275
COMPUTER 1.063 276
COMSUPTION 1 1.064 277
COMTER 1 1.065 278
COMUNICATION / S 2 1.067 279
CONCENTRATIONS 8 1.075 280
CONCEPT / S 2 1.077 281
CONCEPTION 1 1.078 282
CONCEPTUAL 1 1.079 283
CONCERU 1 1.080 284
CONCERNING 5 1.085 285
CONCERTED 1 1.086 286
CONCURRENT 3 1.089 287
CONDITION / S 19 1.108 • 268
CONDITTQNING 1 1.109 289
CO ITEREN CE 2 1.1T1 290
CONFIDENCE 1 1.112 291
CONFLICT / S 6 1.118 292
CONFORNITY 1 1.119 293
CONFONNDED 1 1.120 294
CONFUSSIONS 1 1.121 295
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CONGESTED 1 1.122 296
CONGESTION 6 1.128 297
CQNNECTED 1 1.129 298
CONSEQUENCES 3 1.132 299
CONSIDERATION 2 1.134 300
CONSIDERED 1 1.135 301
CONSPICUITY 2 1.137 302
CONSTULiTIONAL 4 1.141 303
CONSTRUCTING 1 1.142 304
CONSTRUCTIQN 1 1.143 305
CONSULTATION 1 1.144 306
CONSUPTION 2 1.146 307
CONTINGENT 1 1.147 308
CONTINONS 1 1.146 309
CONTINNUING 2 1.150 310
CONTINUITY 1 1.151 311
CONTINUNM 1 1.152 312
CONTRAST 2 1.154 313
CONTRARY 1 1.155 314
CONTRIBUTING 1 1.156 315
CONTRIBUTTON 4 1.160 316
CONTROL / S 37 1.197 317
CONTROLLED 3 1.200 318
CONTROLLING 3 1.203 319
CONTROVERSIAL 1 1.204 320
CONVENTIONAL 1 1.205 321
CONVICTED 4 1.209 322
CONVICTION 2 1.211 323
CONWOY 1 1.212 324
COPING 1 1.213 325
CORONARY 2 1.215 326
CORRECTION 1 1.216 327
CORRELATE / S 5 1.221 328
CORRELATING 1 1.222 329
CORRELATIONS / S 3 1.225 ’ 330
CORRELATTONAL 2 1.227 331
COST 3 1.230 332
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CO LINTER MEASURES 3 1.233 333
COUNTRY / ES 2 1.235 334
COURSE / S 6 1.241 335
CQURT 6 1.247 336
COUSE 1 1.240 337
COUSENT 1 1.249 330
COVERT 1 1.250 339
CRASH / ES 17 1.267 340
CREATIVITY 1 1.260 341
CRIMINAL 1 1.269 342
CRISIS 3 1.272 343
CRITERIA 2 1.274 344
CRITERIAL 2 1.276 345
CRITICAL 5 1.201 346
CROSSING 5 1.206 347
CROSSROADS 1 1.207 348
CUES 3 1.290 349
CUITY 1 1.291 350
CULPASILITY 1 1.292 351
CURVE / S 3 1.295 352
CURVED 4 1.299 353
CYCLE 2 1.302 354
DAMAGE / S 3 1.305 355
OANGER 4 1.309 356
DANGEROUS 4 1.313 357
DARK 1 1.314 350
DARKNESS 1 1.315 359
DATA 2 1.323 360
DAY 2 1.325 361
DAYLI 1 1.326 362
DAYLIGHT 2 1.320 363
DAYTON 1 1.329 364
DEADY 1 1.330 365
DEAF 1 1.331 366
DEATH / S 11 1.342 367
DECISION / S 0 1.350 360
DECLIVE 1 1.351 369
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DECREASSED 1 1.352 370
DECRE&ENT 1 1.353 371
DEFENCE 1 1.354 372
DEFENSIVE 1 i 1.355 373
DU-PEHENCES 2 1.357 374
DEFICIENCY 1 1.358 375
DEFICITS 1 1.359 376
DEFUSE 1 1.360 377
DEGRADATIGN 2 1.362 378
DELAY / S 3 1.365 379
DEMAND / S 3 1.368 380
DEMER 1 1.369 381
DEMOR 1 1.37o 382
DENMARK 1 1.371 383
DENTAL 1 1.372 384
DENSITY 2 1.374 385
DEPARTMENTS 1 1.375 386
DEPARTURES 1 1.376 387
DEPENDENCE 1.380 388
DEPENDENT 1 1.381 389
DEPRESSANTS 1 1.382 390
DEPRESSIVE 1 1.383 391
DEFRIVATION 1 1.384 392
DEPTH 1 1.385 393
DESCRIPTION 1 1.386 394
DESIGN 2 1.388 395
DESIGNER 5 1.393 396
DESTINATION 1 1.394 397
DETECTION 6 1.400 398
DETERMINANT / S 3 1.403 399
DETERMINING 2 1.405 400
DETER MINATION 4 1.409 401
DEFERENCE 1 1.410 402
DETDXIFICATION 2 1.412 403
DEVELOPMENT 7 1.419 404
OEVELOPING 1 1.420 405
DIAGNOSTIC 2 1.422 405
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DIAGRAMA 1 1.423 407
DIASEPAM 6 1.429 408
DIAZEPANNIMPAIRS 1 1.430 409
DIDROTOMS 1 ) 1.431 410
DIFFER 1 1.432 411
DIFFERENCES 5 1.437 412
DIFFERENT 6 1.443 413
DIFFERENTIAL 1 1.444 414
DIFFERENTIATION 1 1.445 415
DIFFICULTY 2 1.447 416
DIFFUSIGN 1 1.448 417
DIGITAL 1 1.449 418
DILEMMA 1 1.450 419
DIRECTION 1 1.451 420
DIRECTIONAL 2 1.453 421
DIRECTS 1 1.454 422
DISABILITY 1 1.455 423
DISABLED 4 1.459 424
DISAGREGATE 1 1.460 425
DISASTROUSLY 1 1.461 426
DISCO MFORT 1 1.462 427
DISCRIMNATIGN 1 1.463 428
DISCÜALIFIED 1 1.464 429
DISCUSSION / S 3 1.467 430
DISEASE 4 1.471 431
DISK 2 1.473 432
DISPATCHED 1 1.474 433
DISPLAY 1 1.475 434
DISQUALIFICATIDN 2 1.477 435
DISTANCE / S 6 1.483 436
DISTORTION 1 1.484 437
DISTRACTION 3 1.487 438
DISTRIBUTION 10 1.497 439
DISTUR8ANCES 3 1.500 440
DIURNAL 1 1.501 441
DB/IDED 2' 1.503 442
DOCTOR 1 1.504 443
529
OOSES 2 1.506 444
DOWN 2 1.503 445
DOXEPUI 1 1.509 446
DGZE 1 1.510 447
DRASTIC 1 1.511 448
DRAWBACK 1 1.512 449
DRAWBRIDGE 1 1.513 450
DREADFUL 1.515 451
DREAM 1 1.516 452
DREARINESS 1.517 453
DREFT 1 1.510 454
DRINKER 73 1.591 455
DRIVER / S 460 2.050 456
DRIVING 356 2.406 457
DRIVOMETER 1 2.407 458
DRQWSINESS 2 2.409 459
DRUG / S 36 2.446 460
DRUKEN 44 2.490 461
DUAL 1 2.491 462
DUE 1 2.491 463
DUNEDIT • 1 2.493 464
DURATION 1 2.494 465
DUTY 1 2.495 466
DYNAMIC / S 11 2.506 467
EDUCA8LE 1 2.507 468
EDUCATED 1 2.508 469
EDUCATIDN 25 2.533 470
E.E.G. 3 2.536 471
EFFECT / S 111 2.647 472
EFFECTIVE 1 2.648 473
EFFECTIVENESS 9 2.657 474
EFFICIENCY 3 2.660 475
EFFORT 1 2.661 476
ELDERLY 4 2.665 477
ELECTRGCARDIOGRAPHIC 1 2.666 478
ELECTROCARDIOGRAM 1 2.667 479
ELECTRODERMAL 2 2.669 480
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ELIMINATION 1 2.670 481
EMERGENCY / ES 5 2.675 482
EMOTIONAL 1 2.676 483
EMPIRICAL 6 ; 2.662 484
EMPLOYEES 3 2.665 485
ENOOGENOUS 1 2.666 486
ENERGY 2 2.688 487
ENFORCEMENT 14 2.702 488
ENGINE 4 2.706 489
ENGINEERING 3 2.709 490
ENMANCEMENT 1 2.710 491
ENVIRONMENT 9 2.719 492
EPIDEMIC 1 2.720 493
EPIDEMIOLOGY 6 2.726 494
EPILECTIC 1 2.727 495
EPILEPSY 1 2.728 496
EQUALLY 1 2.729 497
EQUILIBRIUM 1 2.730 498
EQUIPU/ENT 2 2.732 499
ERGONOMIC / S 6 2.738 500
ERROR / S 5 2.743 501
ESTIMATES 4 2.747 502
ESTIMATION / S 3 2.750 503
ETHYL-ALCOHOL 1 2.751 504
ETY 1 2.752 505
EVALUATED 1 2.753 506
EVALUATION 40 2.793 507
EVENTS 3 2.796 508
EVIDENCE 5 2.801 509
EXAMINATION 3 2.804 510
EXCRETION 1 2.805 511
EXEMPTING 1 2.806 512
EXHIBIT 1 2.807 513
EXPER IENCE / S 17 2.824 514
EXPERIMENT / S 3 2.827 515
EXPERIMENTAL 12 2.839 516
EXPERT 1 2.840 517
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EXPENTANCY 1 2.841 518
EXPLANATION 2 2.843 519
EXPLANATORY 2 2.845 520
EXPLORATÜRY 1 2.846 521
EXPOSURE 10 2.856 522
EXPRESION 1 2.857 523
EXPRESSIVE 1 2.858 524
EXTENSION 1 2.859 525
EXTRA 1 2.860 526
EYE a 2.868 327
EYEBLINK 1 2.869 528
FACILITIES 1 2.871 529
FACING 1 2.871 530
FACT 2 2.873 531
FACTOR 27 2.900 532
FACTUAL 1 2.901 533
FANCY 1 2.902 534
FARE 1 2.903 535
FARK 1 2.904 536
FAST 2 2.906 537
FASTED 1 2.907 538
FATAL 22 2.929 539
FATALITIES 9 2.938 540
FATALLY 2 2.940 541
FATE 1 2.941 542
FATIGUE 8 2.949 543
FEAR 1 2.950 544
FEASIBILITY 1 2.951 545
FEATURES 1 2.952 546
FEEDBACK 3 2.955 547
FEDERAL 2 2.957 548
FELLOW 1 2.958 549
FEMALE 3 2.961 550
FERRY 1 2.962 551
FIELO 10 2.972 552
DIGHSTS 1 2.973 553
FILIN 1 2.974 554
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FIUDINGS 2 2.976 555
FINISCH 1 2.977 556
FINITE 1 2.978 557
FIRST 1 2.979 558
FIXATIüN / S 3 2.982 559
FIXED 1 2.983 560
FLASHER 2.984 561
FLESCNER 1 2.985 562
FLOW / S 27 2.912 563
FLUPENTHIXOLE 2.913 564
FOCUS 1 2.914 565
FOLLOWING 2.922 566
FOOD 1 2.923 567
FOÜT 1 2.924 568
FORCE 1 2.925 569
FORECASTING 2.927 570
FORESTRY 1 2.928 571
FORING 1 2.929 572
FORMALLY 1 2.930 573
FORMATION 1 2.931 574
FORWARD 1 2.932 575
FRAME 1 2.933 576
FRANVEWORK 1 2.934 577
FRANCE 2.937 578
FREE 2.943 579
FREEDOM 1 2.944 580
FREEWAY / S 2.948 581
FRENCH 1 2.949 582
FREQUENCY 2.952 583
FUEL 1 2.953 584
FULD 1 2.954 585
FUNDAMENTAL 1 2.955 586
FUNTION / S 14 2.969 587
FUNTIONAL 2 2.971 588
DURTHER 6 2.977 589
FUTILITY 1 2.978 590
FUTURE 2 2.980 : 591
533
GALVANIC t 2.981 592
GAP 9 2.990 593
GAP-FUDGING 1 2.991 594
GAS 1 i 2.992 595
GEARS 1 2.993 596
GENERAL 7 3.000 597
GENERAUZUON 1 3.001 598
GENERATED 1 3.002 599
GENERATION 3 3.005 600
GENERA 1 3.006 601
GEÜGRAPHICAL 2 3.00Q 602
GEORGIA 1 3.009 603
GERMAN DEMOCRATIC 
REPU8LIC 1 3.010 604
GERMANY 2 3.012 605
GLARE 5 3.017 606
GLUCOPYRRHOMIUM 1 3.018 607
GOODS 2 3.020 608
GOTHENBURG 1 3.021 609
GOVERBOJT 1 3.022 610
GRAVITY 2 3.024 611
GREAT-BRITAN 1 3.025 612
GREAT 1 3.026 613
GROVING 1 3.027 614
GROUP 11 3.038 615
GRUP 1 3.039 616
GUEST / S 3 3.042 617
GUIDANCE 2 3.044 618
GUIDE 1 3.045 619
GUILT 1 2.046 620
GUY 1 3.047 621
GYMNASTICS 1 3.048 622
HASIT-CHECK 1 3.049 623
HABITUAL 1 3.050 624
HALLUCINOGNIC 1 3.051 625
HAND 1 3.052 626
HANDHING 1 3.053 627.
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HANDICAPPED 12 3.065 628
HANDLING 2 3.067 629
HAPPING 1 3.068 630
HARO 1 í 3.069 631
HAZARO 5 3.074 632
HEAD 3 3.077 633
HEADLIGHT 1 3.078 634
HEADWAY 2 3.080 635
HEALTH 6 3.086 636
HEARING 3.087 637
HEARSING 1 3.088 638
HEART 3 3.091 639
HEAVY 4 3.095 640
HEADY 1 3.096 641
HEIGHT 1 3.097 642
HELD 1 3.098 643
HELP 1 3.099 644
HELSINKI 1 3.100 645
HERNIATED 1 3.101 646
EEROIN 1 3.102 647
HEURISTIC 1 3.103 648
HIDDEN 1 3.104 649
HIHG 11 3.115 650
HIHGSPYED 1 3.116 651
HIGWAY 70 3.106 652
HISTORIES 1 3.187 653
HOLDERS 1 3.188 654
HOLIDAY 1 3.189 655
HOLOGRAPHY 1 3.190 656
HOMING 1 3.191 657
HOMOGENEOUS 2 3.193 658
HOSPITAL 2 3.194 659
HOSPITALIZATION 1 3.195 660
HOSPITALIZEO 1 3.196 661
HOST 1 3.197 662
HOSTILE 1 3.198 663
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HOUR / S 7 3.205 664
HGURLY 2 3.207 M COÜO
HUMAN 13 3.220 666
HUNGRIAN 1 3.221 667
HYDRODINAMIC 2 3.223 668
HYNOSIS 1 3.224 669
HYPERTENSION 1 3.225 670
HYPOXIC 1 3.226 671
IDENFYNIG 1 3.227 672
IDENTIFICATION 2 3.229 673
ILLEGAL 4 3.233 674
ILLICIT 1 3.234 675
ILLNESS 3 3,237 676
ILLUMINATION 2 3.239 677
IMAGE 1 3.240 678
IMPACT 9 3.249 679
IM^AMUME 1 3.250 680
IMPAIRED 16 3.266 681
IMPAIRNENT 12 3.278 682
IMPLICATIONS 8 3.286 683
IMPLICATOR 1 3.287 684
IMPORTANT 3 3.290 685
IMPOVERISHED 1 3.291 686
IMPRESION 1 3.292 687
IMPROVED 4 3.296 688
IMPROVEDMENT 14 3.310 689
IMPROVING 2 3.312 690
INCENTIVE 1 3.313 691
INCIDENCE 1 3.314 692
INCIDENTS 1 * 3.315 693
INCLUDING 2 3.317 694
INCOMPLETE 2 3.319 695
INCREASED 3 3.322 696
INDEPENDENCE 1 3.323 697
INDEX 1 3.324 698
INDIANA 1 3.325 699
INDICATION 1 3.326 700
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INDICATOR 1 3.327 701
INDIREC 1 3.328 702
INDIVIDUAL 6 3.334 703
INDUSTRIAL 3 3.337 704
INESPERIENCED 1 3.338 705
INFANT 1 3.339 706
INFARTION 1 3.340 707
INFLUENCE / S 27 3.367 708
INFORMATION 10 3.377 709
INHIBITIONS 1 3.378 710
INJURY 16 3.394 711
INMUNIZATION 1 3.395 712
INIATIATING 1 3.396 713
INNER 1 3.397 714
INNOVATIVE 1 3.398 715
INSTALLATION 1 . 3.399 716
INSTEAD 1 3.400 717
INSTITUTE 1 3.401 718
INSTRUCTION 4 3.405 719
INSTRUMENT 1 3.406 720
INSTRUMENTED 4 3.410 721
INSURANCE 5 3.415 722
INTAKE 2 3.417 723
INTEGER 1 3.418 724
INTELLIGENCE 1 3.419 725
INTENSITY" 1 3.420 726
INTERACTIVE 1 3.421 727
INTERACTION 11 3.433 728
INTERFERENCE 3.436 729
INTERLOCAL 1 3.437 730
INTERNAL 1 3.438 731
INTERNALIZATION 1 3.439 732
INTERNATIONAL 1 3.440 733
INTERPERSONAL 3.441 734
INTERPRETATION 1 3.442 735
INTERRELATIONS 2 3.444 736
INTERRUPCIONS 1 3.445 737
537
INTERSECTIONS 16 3.461 738
INTERVALS 1 3.462 739




INTERVENTEBRAL 1 3.465 742
INTOXICATION 14 3.479 743
INTRODUCTION 2 3.481 744
INVENTARY 1 3.482 745
INVENTIGATION / S 14 3.496 746
INVOLVEVENT 20 3.516 747
INVOLVING 6 3.522 748
IGWA 1 3.523 749
IRON 1 3.524 750
ISOLATION 3.526 751
IS0NIA2ID 1 3.527 752
ISRAEL 1 3.528 753
ITEM 1 3.529 754
JAPAN 3.531 755
JOBS 1 3.532 756
JGURNEYS 1 3.533 757
JUDGEMENT / S 3.538 758
JUDGINS 1 3.539 759
JURISPRUOENTIAL 1 3.540 760
JUVENILLE 1 3.541 761
KEEP 1 3.542 762
KIDS 1 3.543 763
KINETIC 1 3.544 764
KNOWLEDGE 3.547 765
KOLA 3.549 766
LABELING 1 3.550 767
LABOR 3.551 768
LABORATGRY 10 3.561 769




LASTING 1 3.574 774
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LATENY 3 3.577 775
LATENT 1 3.578 776
LATERAL 3 3.581 777
LAW 24 ; 3.605 778
LEAD 1 3.606 779
LEARNESS 2 3.608 780
LEARNIN6 5 3.613 781
LEFT 3 3.616 782
LEGAL 10 3.626 783
LEGIBILITY 2 3.628 784
LEGISLATED 1 3.629 785
LEGISLATTGN 5 3.634 786
LENGTH 1 3.635 787
LEISURE 1 3.636 788
LETTER 1 3.637 789
LETTING 1 3.638 790
LEVELS 11 3.649 791
LIABILITY 1 3.650 792
LI CENSE 18 3.668 793
LIFE 4 3.572 795
LIGHT 11 3.684 796
LIGHTNIG 1 3.685 797
LUNQ 1 3.686 798
LIMIT 6 3.692 799
UNE 2 3.694 800
LINEAR 1 3.695 801
LIQUOñ 2 3.697 802
USTS 1 3.698 803
LITHIUM 2 3.700 804
UTTLE 1 3.701 805
UVER 1 3.702 806
UVING 1 3.703 807
LOAD 3 3.706 808
LOADING 3 3.709 809
LOCAL 1 3.710 810
LOCATING" 1 3.711 811
LOCOMOTION 1 3.712 . 812
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LOGICAL 1 3.713 813
LCGNGRMAL 1 3.714 814
LONDON 3 3.717 815
LONG 8 3.725 816
LONGITUDINAL 1 3.726 817
LOOP 2 3.728 818
LOSSES 1 3.729 819
LOUISSIANA 1 3.730 820
LOVE 1 3.731 821
LOW 8 3.739 822
LOWERING 2 3.741 823
LUMBAR 1 3.742 824
LYTHGOES 1 3.743 825
MACHINE 2 3.745 826
MAINTENANCE 4 3.749 827
MAJOñ 1 3.750 828
MAJORITY 1 3.751 829
MALES 4 3.755 830
MANFEN 4 3.759 831
MANAGEMENT 6 3.765 832
MANDATED 1 3.766 833
MANEUVERS 2 3.768 834
MAN3FESTATIONS 1 3.769 835
MANUAL / S 2 3.771 836
MANUFACTURE 1 3.772 837
MAPPING 1 3.77a 838
MARIHUANA 6 3.779 839
MARKERS 4 3.783 840
MARKETING 1 3.784 841
MARKETPLACE 1 3.785 842
MARYLAND 2 3.787 843
MARZINE 1 3.788 844
MASS 3 3.791 845
MATCHING 1 3.792 846
MATERIALIS 5 3.797 847
MATHEMATICAL 4 3.801 848
MEAN 4 3.805 849
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MEANING 1 3.606 850
MEASURE 21 3.827 851
MEASUREMENT 9 3.836 852
MEDAZEPAN 1 3.837 853
MEDICAL 10 3.847 854
MEDICATIÜNS 1 3.848 855
MEDICINE 2 3.850 856
MEDICO 2 3.852 857
MEETING 1 3.853 858
«OITAL 6 3.859 859
MENTALLY 11 3.860 860
METHADONE 2 3.862 861
METHAPAGHILENE 1 3.863 862
METHOD 19 3.882 863
METHOOOLOGY 3 3.885 864
R/ETRIC 1 3.886 865
METRIFICATION 2 3.888 866
MICHIGAN 5 3.893 867
MICROSCOPIO 1 3.894 868
MILLIONS 1 3.895 869
MINIMIZING 1 3.896 870
MINOR 1 3.897 871
MIRROR 1 3.898 872
MISURE 1 3.899 873
MISURES 1 3.900 874
MISTAKES 1 3.901 875
MIXED 1 3.902 876
MODE 1 3.903 877
MODEL / S 30 3.933 878
MODELING 1 3.934 879
MODERATE 3 3.937 880
MODERÑ 1 3.938 881
MODIFICATION 1 3.939 882
MOINTING 1 3.940 883
MONITORING 1 3.941 884
MONOCULAR 1 3.942 885
MONOTONONS 1 3.943 886
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MONOTONY 1 3.994 887
MONOXIDE 4 3.948 888
MON7ED 1 3.949 889
MONTREAL 1 3.950 890
MOCO 2 3.952 891
MOPIO 1 3.953 892
MORBIDITY 1 3.954 893
MORTALITY 1 3.955 894
MOR TIMOR-PILLING 1 3.956 895
MOTION 3 3.959 896
MOTIVATING 2 3.961 897
MOTOR 19 3.980 898
MOTORCYCLE 4 3.984 899
MOTORCYCLIST 2 3.986 900
MOTORIST 4 3.990 901
MOVEMENT 10 4.000 902
MOVING 2 4.002 903
MULTI 3 4.005 904
MULTIPLE 2 4.007 905
MUSCLE / S 2 4.009 906
MYOCARDIAL 1 4.010 907
MYTH 1 4.011 908
NARCOTIC 2 4.013 909
NATIONAL 2 4.015 910
NATURAL 3 4.018 911
NATURAUSTTC 1 4.019 912
NATURE 1 4.020 913
NEGLECTED 1 4.021 914
NEGLIGENCE 5 4.026 915
NEGLIGENT 1 4.027 916
NEGOTIATION 1 4.028 917
NEIGHBQRTTED 1 4.029 918
NERVOUS 2 4.031 919
NETHERLANDS 1 4.032 920
NETWORK / S 9 4.041 921
NEURO-ENDOCRINE 2 4.043 922
NEUROMUSCULAR 1 4.044 923
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NEUROPHISIOLOGICAL 1 4.045 924
NEUROPSYCmiATRIC 2 4.047 925
NEUTRALIZATIQN 1 4.048 926
NEW 13 ; 4.061 927
NEW DELHI 1 4.062 928
NEW JERSEY 1 4.063 929
NEW SOUTH WALES 1 4.064 930
NEW YORK 2 4.066 931
NEW ZELAND 3 4.069 932
NEXT 1 4.070 933
NIGERIA 2 4.072 934
NIGERIONS 1 4.073 935
NIGHT 11 4.084 936
NIGHTIME 5 4.089 937
NOICE 2 4.091 938
NOUUNEAR 1 4.092 939
NOUPARAMETRIC 1 4.093 940
NOURESIDENTIAL 1 4.094 941
NQN-RESPONDENTS 1 4.095 942
NOUSTATIONARY 1 4.096 943
NORD SCQTIA 1 4.097 944
NORMAL 5 4.102 945
NORMS 1 4.103 946
NORTH 1 4.104 947
NORTH CAROLINA 1 4.105 948
NORWAY 1 4.106 949
NOTE 5 4.111 950
NOTICEABLE 1 4.112 951
NOVA - SCOTIA 1 4.113 952
NOVICE 1 4.114 953
NUDER 1 4.115 954
NUISANCE 1 4.116 955
NUMBER 2 4.118 956
OATAN 1 4.119 957
OBJECTIVE 5 4.124 958
OBLIGATION 1 4.125 959
OBSERVATIONS 2 4.127 960
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OBSTACLES 1 4.128 961
OCGASION 1 4.129 962
OCCUPANCY 2 4.131 963
OCCUPANT 2 4.133 964
OCCUPATIONAL 1 4.134 965
OCCUPATIQNS 2 4.136 OCAJuÜ
OCULMOTOB 1 4.137 967
QCURRENCE 1 4.138 968
OFFENCE / S 7 4.145 969
OFFENDER / S 11 4.166 970
OFFICERS 2 4.168 971
OFFICIAL 2 4.170 972
OFFSETS 1 4.171 973
OKLAHOMA 1 4.172 974
OLD / S 6 4.178 975
ONLINE 1 4.179 976
ONTARIO 3 4.182 977
OPERATING 1 4.183 978
OPERATIONAL 1 4.184' 979
OPERATIONS 2 4.186 980
OPERATOR 4 4.190 981
OPINIONS 2 4.192 982
OPPORTUNITIES 1 4.193 983
OPTICAM 1 4.194 984
QPTIMAL 4.197 985
OPTIMIZATI DN 1 4.198 986
OPTIMUM 1 4.199 987
OROERS 1 4.200 988
ORIENTATION 4.203 989
ORIGIN 1 4.204 990
OSHAWA 1 4.205 991
QVERCOMING 1 4.206 992
OVERSATURATED 1 4.207 993
OVERTAKING 4.209 994
OVERVIEW 1 4.210 995
OWNERSHIP 1 4.211 996
OXYGEN 1 4.212 997
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PACKAGE 1 4.213 998
PAIRÍ 1 4.214 999
PAPER 4 4.210 1.000
PARABUE 1 i 4.219 1.001
PARADOX 2 4.221 1.002
PARAMETERS 2 4.223 1.003
PARISCANS 1 4.224 1.004
PART 2 4.226 1.005
PARTICIPATION 2 4.228 1.006
PARTY 1 4.229 1.007
PASSENGERS 3 4.231 1.008
PASSING 1 4.232 1.009
PASSIVE 1 4.333 1.010
PAST 1 4.334 1.011
PATH 1 4.335 1.012
PATHWAYS 1 4.336 1.013
PATROL 1 4.337 1.014
PATTERN 16 4.343 1.015
PEAK 1 4.344 1.016
PEDAL 1 4.345 1.017
PEDESTNAN 5 4.350 1.018
PENDELTY / IES 4 4.354 1.019
PENNSYLVANIA 1 4.355 1.020
PEOPLE / S 4 4.359 1.021
PERCAPITA 1 4.360 1.022
PERCEIVED 2 4.362 1.023
PERCEPTION 15 4.377 1.024
PERCEPTUAL 10 4.307 1.025
PERFDMANCE 56 4.443 1.026
PERIODI 1 4.444 1.027
PERIPHERAL 2 4.446 1.028
PERSON / S 13 4.459 1.029
PERSQNALITY 13 4.472 1.030
PERSONIAN 1 4.473 1.031
PERSPECTIVE 1 4.474 1.032
PERT 1 4.475 1.033
PERTINENT 1 4.476 1.034
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PERTURBATION 1 4.477 1.035
PHARMACIES 1 4.478 1.036
PHARMAC0L06IE 1 4.479 1.037
PHENCYCLIDINE 1 4.480 1.038
PHENOMENA 3 4.483 1.039
PHILÜSOPHY 1 4.484 1.040
PHISICAL 1 4.485 1.041
PHISICIAN 3 4.488 1.042
PHOTOGRAPHS 1 4.489 1.043
PHYSICAL 1 4.490 1.044
PHYSICALLY 6 4.496 1.045
PHYSIOLOGICAL 3 4.499 1.046
PICTORICAL 1 4.500 1.047
PICTURES 2 4.502 1.048
PILOT 3 4.505 1.049
PLACEBO 1 4.506 1.050
PLAN 1 4.507 1.051
PLANNING 3 4.510 1.052
POINT 3 4.513 1.053
POISQN 1 4.514 1.054
POLICE 8 4.522 1.055
POLICY 4 4.526 1.056
POLYCLING 1 4.527 1.057
POPULATION a 4.535 1.058
POSITION 3 4.538 1.059
POSSIBLE 3 4.541 1.060
POSSIBIUTY 2 4.543 1.061
POSTURE 2 4.545 1.062
POTENTIAL 4 4.549 1.063
POWER 3 4.552 1.064
PRACTICE 4 4.556 1.065
PREAREST 1 4.557 1.066
PREDICTION 14 4.571 1.067
PREDICTOR 3 4.574 1.068
PREFERENCE 1 4.575 1.069
PRELIMINARY 3 4.57B 1,070
PREMISE 1 4.579 1.071
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PRESENT 3 4.582 1.072
PRESENTATTON 2 4.590 1.073
PRESUIVED 1 4.591 1.074
PRESUMPTB/E 2 4.593 1.075
PREVENTIQN 15 4.608 1.076
PREVIEW 2 4.610 1.077
PREVIONS 2 4.612 1.078
PRICING 1 4.613 1.079
PRIMARY 2 4.615 1.080
PRIORITY 1 4.616 1.081
PRIVATE 3 4.619 1.082
PR08ABILITY 5 4.624 1.083
PROBATIONE 1 4.625 1.084
PROBLEMS 40 4.665 1.085
PROCEDURES 3 4.668 1.086
RROCESSES 10 4.678 1.087
PROFESIONAL 4 4.602 1.088
PROPLE / S 6 4.688 1.089
WOGRAM / S 26 4.714 1.090
PROGRESSIONS 1 4.715 1.091
PROJECTED 3 4.718 1.092
PROLONGUED 5 4.723 1.093
PROMPTS 1 4.724 1.094
PRONE 7 4.731 1.095
PROJERTY 2 4.733 1.096
PROPOCAL / S 7 4.740 1.097
PROSECUTIONS 2 4.742 1.098
PROSPECTIVE 1 4.743 1.099
PROTECTION 6 4.749 1.100
PROVIDE 1 4.750 1.101
PRQVINCES 1 4.751 1.102
PROVISION 3 1 4.752 1.103
PROXIMITY 1 4.753 1.104
PROJECT 1 4.754 1.105
PSEUDO 1 4.755 1.106
PSYCHIATRIC 12 4.767 1.107
PSYCHIATRI3T 2 4.769 1.108
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PSYCHIC 1 4.770 1.109
PSYCHOACTTVE 1 4.771 1.110
PSYCHOLOGICAL 16 4.787 1.111
PSYCHOLOGY 6 ; 4.793 1.112
PSYCHOMETRIG 1 4.794 1.113
PSYCHOMOTOR 11 4.805 1.114
PSYCHOPATHOLOGY 1 4.806 1.115
PSYCHQPHARMACO 1 4.806 1.116
PSYCHOPHYSIOLOGICAL 4 4.811 1.117
PSYCHOSIS 1 4.812 1.118
PSYCHOSOCIAL 2 4.814 1.119
PSYCHOTROPIC 3 4.817 1.120
PUBLIC 10 4.827 1.121
PUBLICATION 1 4.828 1.122
PUNISHROIT 1 4.829 1.123
PUNITIVE 1 4.830 1.124
PURPOSES 1 4.831 1.125
PUTTING 1 4.832 1.126
QUALIFIEO 3 4.835 1.127
QUALITY / IES 2 4.837 1.128
QUANTITATIVE 1 4.838 1.129
QUANTITIES 1 4.839 1.130
QUENE / S 7 4.846 1.131
QUEQUING 2 4.848 1.132
QUESTIONARIE 1 4.849 1.133
QUESTIONES 2 4.851 1.132
RACE 1 4.852 1.133
RACING 2 4.854 1.134
RADAR 1 4.855 1.135
RAILROAD 1 4.856 1.136
RAILWAY 2 4.858 1.137
RAINFALL 1 4.859 1.138
RANDOM 3 4.862 1.139
RATES 8 4.870 1.140
RATRO 2 4.872 1.141
REACTION 23 4.895 1.142
REACTIVITY 1 4.896 1.143
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READING 2 4.898 1.144
REAL 4 4.902 1.145
REALITY 1 4.903 1.146
REAPPRAISAL 1 4.904 1.147
REAR 1 4.905 1.148
REASON 2 4.907 1.149
REASSIGNENT 1 4.908 1.150
REBUILDING 1 4.909 1.151
RECENT 1 4.910 1.152
RECEIVED r 4.911 1.153
RECIDIVISUR 4 4.915 1.154
RECIVE 1 4.916 1.155
RECKLESS 2 4.918 1.156
RECONSTRUCTING 1 4.919 1.157
RECORD 14 4.933 1.158
RECORDER 1 4.934 1.159
RECREATIONAL 1 4.935 1.160
RECRUTED 1 4.936 1.161
REDESIGN 1 4.937 1.162
REDUCING 4 4.941 1.163
REDUCTIQN 5 4.946 1.164
REEDUCATION 2 4.948 1.165
REFERED 2 4.950 1.166
REFERENCE 2 4.952 1.167
REFLECTIVE 1 4.953 1.168
REFORM 2 4.955 1.169
REGARD • 3 4.957 1.170
REGION 1 4.958 1.171
REGISTRATION 2 4.960 1.172
REGISTRED 1 4.961 1.173
REGULATTON 6 4.967 1.174
REGULATOR 1 4.968 1.175
R EHABILITATION 5 4.973 1.176
RELATED 22 4.995 1.177
RELATION 9 5.004 1.178
RELATIONSKEP 18 5.022 1.179
RELATIVE 3 5.025 1.180
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RELEVAMCE 1 5.026 1.181
REHABILITY 1 5.027 1.182
REMORINING 1 5.028 1.183
REPEATED 1 5.029 1.184
REPUCATIÜN 1 5.030 1.185
REPLY 2 5.032 1.186
REPORT 15 5.047 1.187
REPRESSION 1 5.048 1.188
REQUERIMENTS 2 5.050 1.189
REQUESTED 1 5.051 1.190
REQUIREO 2 5.053 1.191
RESEARCH 26 5.079 1.192
RESISTANCE 1 5.080 1.193
RESPONDENTS 1 5.081 1.194
RESPONSASILITY 2 5.083 1.195
RESPONSE 13 5.096 1.196
RESPONSIBLE 1 5.097 1.197
RESPONSIVE 2 5.099 1.198
REST / S 2 5.1011 1.199-
RESTRAINT 2 5.103 1.200
RESTRUCTION 6 5.109 * 1.201
RESULTS 6 5.125 1.202
RESUME 1 5.126 1.203
RETAINING 1 5.127 1.204
RETARDED 1 5.129 1.205
RETENTION 1 5.129 1.206
RETRQ 1 5.130 1.207
REVEISUE 2 5.132 1.208
REVERSALS 1 5.133 1.209
REVISED 3 5.136 1.210
REVOCATION 1 5.137 1.211
RIDERS 1 5.138 1.212
RIGHT 3 5.141 1.213
RISK 18 5.159 1.214
RISKIER 1 5.160 1.215
RQAD 67 5.227 1.216
ROAOSIDE 2 5.229 1.217
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ROESKE 1 5.230 1.218
ROLE 14 5.244 1.219
ROUR 1 5.245 1.220
ROUTE 5 5.250 1.221
ROUTURE 1 5.250 1.222
RULES 2 5.253 1.223
RUMING 1 5.354 1.224
RURAL 5 5.359 1.225
RUSSIA 1 5.360 1.226
SAFETY 95 5.455 1.227
SAJDARPANG 1 5.456 1.228
SALES 1 5.457 1.229
SAMPLES 5 5.457 1.230
SAUOI ARABIA 1 5.463 1.231
SAVING 1 5.464 1.232
SCALE 6 5.470 1.233
SCANDINAVIAN 1 5.471 1.234
SCENE 4 5.475 1.235
SCHEOULES 1 5.476 1.236
SQ-EOULING 3 5.479 1.237
SCHIZOPHRENIA 1 5.480 1.238
SCHOOL 4 5.484 1.239
SCIENCE 2 5.486 1.240
SCIENTIFIC 2 5.488 1.241
SCOPE 2 5.490 1.242
SCREESING 2 5.492 1.243
SEARCH 5 5.497 1.244
SEAT 15 5.512 1.245
SECONO 2 5.514 1.246
SECONDARY 2 5.516 1.247
SECRET 1 5.517 1.248
SECURITY 2 5.519 1.249
SEETNIGS 2 5.521 1.250
SEI2URE 1 5.522 1.251
SELECTION 7 5.529 1.255
SELECTTVE 3 5.532 1.253
SE MAN TIC 1 5.533 - 1.254
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SENIOR 2 5.535 1.255
SENSIBILITY 1 5.536 1.256
SENSIVITY 2 5.538 1.257
SENSORY 2 5.540 1.258
SENTENCE 1 5.541 1.259
SEQUENTIAL 1 5.542 1.260
SERIOUS 1 5.543 1.261
SERIOUSNESS 1 5.544 1.262
SERVER 1 5.545 1.263
SERVICE 2 5.547 1.264
SESSION 1 5.548 1.265
SET 1 5.549 1.266
SEVERAL 1 5.550 1.267
SEVERE 1 5.551 1.268
SEVEBITY 3 5.554 1.269
SEX / ES 3 5.557 1.270
SHADOWGRAPH 1 5.558 1.271
SHAPE 2 5.560 1.272
SHARED 1 5.561 1.273
SHOCK 2 5.563 1.274
SHOFREORK 1 5.564 1.275
SHORT 5 5.569 1.276
SmiNKMG 1 5.570 1.277
SIGHT 1 5.571 1.278
SIGNAL / S 21 5.592 1.279
SIGNALIZED 5 5.597 1.280
SIGNIFICANCE 2 5.599 1.281
SIGNS 21 5.620 1.282
SIMILAR 2 5.622 1.283
SIMPLE 2 5.624 1.284
SIMULATION 36 5.660 1.285
SIMULATOR 26 5.686 1.286
SIMULTANEOOS 1 5.687 1.287
SINGLE 6 5.693 1.288
SITUATION - 14 5.707 1.289
SIZE 1 5.708 1.290
SKIDDING 1 5.709 1.291
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SKILLFLRJL 1 5.710 1.292
SKILLS 24 5.734 1.293
SLEEP 1 5.735 1.294
SLOWING 1 5.736 1.295
SURALL 3 5.739 1.296
SMQKING 3 5.742 1.297
SNIM 1 5.743 1.298
SNITABLE 1 5.744 1.299
SOBER 2 5.746 1.300
SOCIAL 15 5.761 1.301
SOCIOECONOMJE 1 5.761 1.301
SOCIOLOGY 2 5.764 1.303
SOLUTIONS 2 5.765 1.304
SOMATIC 1 5.767 1.305
SOUNO 1 5.768 1.306
SOURCE 2 5.770 1.307
SPACE 2 5.772 1.308
SPATIALLY 1 5.773 1.309
SPECIAL 1 5.774 1.310
SPECIFIC 1 5.775 1.311
SPECTACLES 1 5.776 1.312
SPECTRAL 1 5.777 1.313
SPEED 22 5.799 1.314
SPEEDfcETER 2 5.801 1.315
STABLE 1 5.802 1.316
STAND 1 5.803 1.317
STANDARS 4 5.807 1.318
STARTING 1 5.808 1.319
STATE * 12 5.820 1.320
STATE'NSIVE 1 5.821 1.321
STATISTICAL 7 5.828 1.322
STATUS 2 5.830 1.323
STATUTE 1 5.831 1.324
STEAOY 1 5.832 1.325
STEERING 13 5.845 1.326
STEERNING 1 5.846 1.327
STEREOPHENOMENON 1 5.847 1.328
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STIMATION 3 5.850 1.329
STIMULATED 1 5.851 1.330
STIMULUS 2 5.853 1.331
STOCHASTRA 1 5.854 1.332
STOP 2 5.856 1.333
STORE 1 5.857 1.334
STRAIGHT 1 5.858 1.335
STRAIN 2 5.860 1.336
STRATEGY 4 5.864 1.337
STREET 6 5.870 1.338
STRENGH 1 5.871 1.339
STRESS 10 5.881 1.340
STRIKE 1 5.882 1.341
STRUCTURES 1 5.883 1.342
STUDENT / S 5 5.888 1.343
STUDY / IES 82 5.970 1.344
STYLE 6 5.976 1.345
SUBJECT / S 2 5.978 1.346
SUBJECTIVE 7 5.985 1.347
SUBSEQUENT 1 5.986 1.348
SUBSIDIARY 5 5.991 1.349
SUBSTANCE 2 5.993 1.350
SUBSTANTIVE 1 5.994 1.351
SUBTYPE 1 5.995 1.352
SUBURBAN 1 5.996 1.353
SUCESS 1 5.997 1.354
SUCESSFULL 2 5.999 1.355
SUCESSIVE 1 6.000 1.356
SUGGESTION 3 6.003 1.357
SUNDAY 1 6.004 1.358
SUPERIOR 1 6.005 1.359
SUPPLY 2 6.007 1.360
SUPPOR 1 6.008 1.361
SURFACE 2 6.010 1.362
SURGICAL 1 6.011 1.363
SURVEILLANCE 2 6.013 1.364
SURVEY 5 6.018 1.365
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SUSPENSION 2 6,020 1.366
SUSPICION 1 6.021 1.367
SUSTAINED 1 6.022 1.368
SWEDEN 4 6.026 1.369
SWISS 1 6.027 1.370
SWITCHES 1 6.028 1.371
SWITZERLAND 1 6.029 1.372
SYMBOLS 3 6.032 1.373
SYMPOSIUM 3 6.035 1.374
SYMPTOMS 1 6.036 1.375
SYNCHRONIZATION 1 6.037 1.376
SYSTEM / 3 26 6.063 1.377
SYSTEMATIC 2 6.065 1.378
TACTICS 1 6.066 1.379
TAKING 5 6.071 1.380
TANDEM 1 6.072 1.381
TAPE 1 6.073 1.382
TARGET 1 6.074 1.383
TASK 19 6.093 1.384
TAXONOMY 1 6.094 1.385
TAYLOR 1 6.095 1.386
TEACHER 1 6.096 1.387
TEACHING 4 6.100 1.388
TECHNICAL 1 6.101 1.389
TECHNIQUE / S 6 6.107 1.390
TELEPHONING 2 6.109 1.391
TERM 9 6.118 1.392
TEST / S 21 6.139 1.393
TESTING 2 6.141 1.394
TEXAS 2 6.143 1.395
THE / T 1 6.144 1.396
THEOREMES 1 6.145 1.397
TTEORETIC 1 6.146 1.398
THEORETTCAL 1 6.147 1.399
THEORY / IES 14 6.161 1.400
THERAPY 1 6.162 1.401
THERVI 1 6.163 1.402
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7TEVERY 1 6.164 1.403
TIGER 1 6.165 1.404
TIME / S 24 6.189 1.405
TTMING 1 6.190 1.406
TIRES 6.192 1.407
TOPICS 1 6.193 1.408
TORGNTD 1 6.194 1.409
TOISO 1 6.195 1.410
TORTS 6.197 1.411
TOUNS 1 6.198 1.412
TOWN 1 6.199 1.413
TRACK 6.203 1.414
TRACTOR 1 6.204 1.415
TRAOE 1 6.205 1.416
TRADEOFF 2 6.207 1.417
TRAFFIC 339 6.546 1.418
TRAIN 3 6.549 1.419
TRAINING 19 6.568 1.420
TRAITS 1 6.567 1.421
TRAJECTORY 1 6.568 1.422
TRANQUILIZERS 1 6.569 1.423
TRANSFER 1 6.570 1.424
TRAN3IT 2 6.572 1.425
TRANSMISSION 1 6.573 1.426
TRANSMITTED 1 6.574 1.427
TRANSPORT 4 6.578 1.428
TRANSPORTATION 3 6.581 1.429
TRAPS 1 6.582 1.430
TRAVEL 1 6.583 1.431
TREATING 1 6.584 1.432
TREATMENT 18 6.602 1.433
TRENOS 2 6.604 1.434
TRIAL 3 6.607 1.435
7RIPPS 1 6.608 1.436
TROPISIN 2 6.610 1.437
TRUCK 8 6.618 1.438
TRUST 1 6.619 1.439
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TRirms 1 6*620 1.440
TUNELLED 1 6.621 1.441
TURN 1 6.622 1.442
TYPE / S 14 i 6.636 1.443
TYPOLOGICAL 1 6.637 1.444
UPDATE 1 6.638 1.445
UNALESTED 1 6.639 1.446
UNCESSFULL 1 6.640 1.447
UNDE 1 6.641 1.448
UNCOMMON 6.642 1.449
UNDERSTANDING 1 6.643 1.450
UNOERGROUNO 1 6.644 1.451
UNDSTRUISURE 6.645 1.452
UNEASINESS 1 6.646 1.453
UNIFIT 1 6.647 1.454
UNIFGRM 1 6.646 1.455
UNIT 1 6.649 1.456
UNITED APPROACH 1 6.650 1.457
UNITED STATES 6.652 1.458
UNLIT 1 6.653 1.459
UNPROLETED 1 6.654 1.460
UNREASONABLE 1 6.655 1.461
UNSAJE 1 6.656 1.462
UNTS 1 6.657 1.463
URBAN 10 6.667 1.464
URIÑE 3 6.670 1.465
USAGE 3 6.673 1.466
USE / S 23 o.ot/o 1.467
USED 2 6.698 1.468
USER / S 5 6.703 1.469
USING 5 6.708 1.470
UTILITY 1 6.709 1.471
UWIST 1 6.710 1.472
VALIDATION 4 6.714 1.473
VALIDITY 5 6.719 1.474
VALUE 3 6.722 1.475
VARIABILITY 3 6.725 1.475
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VARIABLES 6 6.731 1.477
VARIANT 1 6.732 1.478
VARIATIQNS 1 6.733 1.479
VARIOUS 3 6.736 1.480
VEHICLE / S 40 6.776 1.481
VELOGITY 3 6.779 1.482
VERIFICATION 1 6.780 1.483
VERMONT 1 6.781 1.484
VERSION 1 6.782 1.485
VIA 3 6.785 1.486
VIBRATORY 1 6.786 1.487
VICTIM 2 6.788 1.488
VIDEO 1 6.789 1.489
VIDEOTAPE 1 6.790 1.490
VIEW / S 4 6.794 1.491
VIEWPOINTS 1 6.795 1.492
VIGILANCE 5 6.800 1.493
VILOCASINE 1 6.801 1.494
VIOLATED 1 6.802 1.495
VIOLATION 13 6.815 1.496
VIOLATORS 2 6.817 1.497
VISIBILITY 3 6.820 1.49B
VISIBLE 1 6.821 1.499
VISION 9 6.830 1.500
VISUAL 19 6.849 1.501
VISUALLY 1 6.850 1.502
VOLUiyE 1 6.851 1.503
WAKEJULNESS 1 6.852 1.504
WAREHOUSE 1 6.853 1.505
WAVE 1 6.854 1.506
WAY 6 6.860 1.507
WAPON 1 6.861 1.508
WEEHEAD 1 6.862 1.509
WEEKS 1 6.863 1.510
WEST MALASYA 1 6.864 1.511
WEST MIDLANDS 1 6.865 1.512
WHEEL 1 6.866 1.513
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WHITHER 1 6.867 1.514
WIDE 1 6.868 1.515
WILUNGNESS 2 6.870 1.516
WINDSHIELD 1 6.871 1.517
WIPERS 1 6.872 1.518
WISCONSIN 1 6.873 1.519
WITHDRAWA 1 6.874 1.520
WITNESCES 2 6.876 1.521
WOMEN 1 6.877 1.522
WOOKLQAD 1 6.878 1.523
WORDS 2 6.880 1.524
WORK. 10 6.890 1.525
WORKSPACE 1 6.891 1.526
WRITTEN 1 6.892 1.527
WRONG 1 6.893 1.528
YEARS 5 6.898 1.529
YELLOW LIGH 1 6.899 1.530
YOUNG 17 6.916 1.S31
YOUTFULL 1 6.917 1.532
YOLTTH 1 6.918 1.533
ZAMBIA 2 6.920 1.534
2ERQ 1 6.921 1.535
ZONING 1 6.922 1.536
B I B L I O G R A F I A
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